Avro Vulcan restauriert 100 Jahre Hubschrauber Focke-Wulf Fw 191 
V-Bomber fliegt bald wieder Von Cornu bis Cierva und Focke Der vergessene Bomber 
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Deutsches Technik Museum 


Pfalz ОМІ und Junkers) 4 


in der Restaurierung 


Grunau Baby llb 
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Auf dem Rumpf der Junkers J 4 hat das Berliner Restaurierungsteam die Seriennummer 805 gefunden. 


Restaurierung in Echterdingen 


ie „Segelfluggruppe Echter- 

dingen e. V.” bei Stuttgart 
baut derzeitig ein Grunau Baby llb 
neu auf. Bisher sind über 2.000 Ar- 
beitsstunden für dieses klassische 
Holzsegelflugzeug aufgewendet 
worden, das vor fast genau 40 Jah- 
ren das letzte Mal geflogen wor- 
den ist. 

Gebaut wurde das Baby 1957 
als Werknummer 19 von der „Luft- 
sportvereinigung Weyer е. V.”. Mit 
der Zulassung D-6238 wurden ins- 
gesamt 1.323 Starts und Landun- 
деп mit einer Gesamtflugzeit von 
208 Stunden durchgeführt. Am 5. 
Juni 1966 wurde jedoch die letzte 
Landung zum Bruch. Danach 
wurde das Flugzeug für lange Zeit 
nicht sehr sachgemäß gelagert, 
was über die Jahre große Schäden 
ап der Beplankung und an der Ver- 
leimung verursachte. 

1990 begann in Bonn-Hangelar 
der Wiederaufbau, der jedoch 
1994 aufgrund eines Mangels an 


Das Höhenleitwerk. кот Daigel (2) 


geeigneten Werkstatträumen letzt- 
endlich aufgegeben wurde. 
Schließlich erwarb die „Segelflug- 
gruppe Echterdingen е. V.” das 
Baby und begann mit der Einzelteil- 
fertigung für den Flügel und das 
Leitwerk 

Durchgeführt werden die Arbei- 
ten überwiegend von Kurt Daigel 
und Erwin Korger. Manchmal hel- 
fen auch einige Jugendliche aus 
dem Verein mit. Die Arbeit läuft 
nicht regelmäßig, denn nebenher 
müssen die Grundüberholungen 
der aktiven Vereinsflugzeuge 
durchgeführt werden, und es ent- 
steht ein Schulgleiter SG 38, Im 
Herbst und Winter muss das Baby 
sogar ausgelagert werden, da die 
Werkstatt dann ganz für die War- 
tungsarbeiten an den anderen Se- 
geiflugzeugen benötigt wird 

Ursprünglich war nur eine Repa- 
ratur des Babys vorgesehen, aber 
nach einer gründlichen Prüfung 
wurde schließlich ein Neubau dar- 
aus. Zahlreiche Beschläge und Aus- 
rüstungsteile sind vorhanden. Kopf- 


‚erzeit werden im Deutschen 
'Technikmuseum Berlin zwei 

sehr seltene Muster aus der Zeit 
des Ersten Weltkriegs restauriert. 
Die Flugzeuge stammen beide aus 
italienischen Museen und werden 
die Berliner Ausstellung in den 
nächsten Jahren ergänzen 

Моп der weltweit einzigen erhal- 
tenen Pfalz D.VIII mit der Kennung 
191/18 haben bis heute lediglich 
des vordere Rumpfstück sowie das 
Leitwerk überlebt. Der Doppel- 
decker kam 1920 als Kriegsbeute 
nach Italien und fand vor sechs Jah- 
ren aus der „Caproni-Sammlung“ 
den Weg in das Berliner Museum 
‚Auch der Siemens Sh-3 Umlaufmo- 
tor kann restauriert werden. Da 
noch entsprechende Unterlagen 
vorhanden sind, werden mittelfri- 
stig auch die Tragflächen neu ge- 
baut, um das Flugzeug eines Tages 
wieder komplett zeigen zu können 

Während der Neubau der Trag- 
flügel kein großes Problem dar- 
stellt, ist die Restaurierung der 
Rumpfkonstruktion selbst für das 
im Holzflugzeugbau erfahrene Mu- 
seumsteam eine wirkliche Heraus- 
forderung. Die meisten Flugzeug- 
typen jener Zeit bestanden aus 
einer mit Stoff bespannten Rohr- 
konstruktion. Der runde Rumpf der 
Pfalz О.М wurde jedoch aus meh- 
reren dünnen Holzlagen verleimt, 
was ihm bei moderatem Gewicht 
eine hohe Festigkeit verlieh 


Der Rumpf wird neu aufgebaut. 


zerbrechen macht den Echterdinger 
Fliegern jedoch das Fehlen von 
Zeichnungen für das Rumpfvorder- 
teil ab dem Spant 4. 
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Bei der Pfalz D.VIII ist geplant, die Flügel zu rekonstruieren und 
das Flugzeug dann komplett in der Ausstellung zu präsentieren. 


Auch von der Junkers ) 4 ist le- 
diglich der Rumpf erhalten geblie- 
ben. Er gehörte bis vor einigen Jah- 
ren zum Bestand des „Mailänder 
Technikmuseums“. Nachdem der 
Rumpf für einige Zeit in der Aus- 
stellung zu bestaunen war, wird 
dieses gepanzerte Aufklärungsflug- 
zeug derzeit runderneuert. Der ge- 
samte Vorderrumpf ist mit 5-mm- 
Stahl verkleidet und machte so 
diese Maschine - trotz ihres sehr 
hohen Gewichtes - zu einem wert 
vollen Einsatzmuster. Die Konstruk- 
tion beinhaltet mehrere interes- 
sante Details: So bestand die 
‚Abwehrbewaffnung aus zwei 
schräg nach unten feuernden Ma- 


Es würde die Echterdinger Flie- 
ger sehr freuen, wenn jemand sol- 
che Zeichnungen leihweise oder als 
Kopie zur Verfügung stellen 
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schinengewehren. Der Benzintank 
fand ebenfalls Platz im gepanzerten 
Bereich – er bildete den Sitz des Pi- 
loten. Auch die bei Junkers 
berühmte Wellblechbeplankung 
fand am Tragflügel bereits ihre An- 
wendung. Der ungepanzerte hin- 
tere Rumpfbereich war allerdings 
jründen stoffbe- 
spannt. Derzeit ist lediglich die Re 
stauration des Rumpfes geplant 
Wer die einzige komplett erhalt 
tene Junkers J 4 besichtigen 
möchte, muss leider den Weg nach 
Kanada zum „National Aviatior 
Museum“ in Toronto antreten. Dort 
ist die 586/18 erhalten geblieben. 
Stefa 


könnte. Ein Kontakt kann über 
Kurt Daigel (Telefon 0711/45577) 
aufgenommen werden. 

Peter W. Cohausz 


Liebe Leser, 


jahrelang beherrschten Mustangs und 
Bearcats die spektakulären Reno Air 
Races, aber diesmal war alles ander: 
Die Favoriten waren vom Pech ver- 
folgt, und so konnten einige Sea 
Furies die besten Plätze abräumen. 
Diese Luftrennen gehören zu den 
spektakulärsten Ereignissen der Luft- 
fahrtszene, denn die frisierten Hoch- 
leistungsjäger des Zweiten Weltkriegs rasen im Tiefflug mit 
Geschwindigkeiten von 600 bis 700 Stundenkilometern über den 
Parcours (Seite 14). 


Immer wieder sorgen Bergungen historischer Flugzeuge für 
Aufsehen. Erst vor kurzem hat die griechische Luftwaffe vor der 
Insel Rhodos eine Junkers Ju 87D-3/trop aus dem Wasser geholt, 
die jetzt restauriert werden soll (Seite 22). 


Man möchte es kaum glauben, aber der Hubschrauber kann im 
Jahr 2007 schon seinen 100. Geburtstag feiern. In der ersten 
Folge unserer neuen Serie berichten wir über die anfangs noch 
sehr abenteuerlich anmutenden Drehflügler. Doch die Pioniere 
dieser Zeit erfanden schon wichtige Innovationen. Erst Mitte der 
30er Jahre baute Henrich Focke dann den ersten wirklich 
brauchbaren Hubschrauber (Seite 26). 


Ähnlich wie andere Entwicklungen während des Zweiten Welt- 
kriegs litt auch die Focke-Wulf Fw 191 unter schwerwiegenden 
Problemen. Dieser technisch sehr aufwändige Bomber war als 
Nachfolger der Ju 88 geplant, aber er kam nie zur Serienreife 
(Seite 32). 


Als Hersteller von hochseefähigen Flugbooten war Dornier in 
aller Welt berühmt geworden. Mit der eleganten Do 26 hat 
Dornier eines der leistungsfähigsten Flugboote seiner Zeit 
gebaut (Seite 38). 


Auch die Do 24 ATT machte wieder von sich reden, als sie Mitte 
Oktober in Frankfurt auf dem Main landete. Im Laufe des Jahres 
hatte sie wieder einige Städte in Deutschland, Frankreich und 
Österreich besucht (Seite 58). 


Schon die Restaurierung von Jagdflugzeugen des Zweiten Welt- 
kriegs ist ein mühsames Unterfangen, aber jetzt haben sich briti- 
sche Enthusiasten zum Ziel gesetzt, einen vierstrahligen Bomber 
Avro Vulcan wieder zum Fliegen zu bringen. Er soll schon im 
Sommer 2007 eine Flugzeugparade zum 25. Jubiläum des Falk- 
landkrieges anführen. (Seite 50). 


Die Jagdflugzeuge des Ersten Weltkriegs waren fast durchwegs 
Doppeldecker. Doch 1917 erregte der englische Dreidecker 
Sopwith Triplane großes Aufsehen, so dass sich auch deutsche 
Firmen mit diesem Konzept beschäftigten. Diese Modewelle 
ging aber schnell wieder vorüber (Seite 64). 


Herzlichst 


Ihr 
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Vertol Н-21 
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Fliegende Banane in Bückeburg 


Die „Papstmaschine” Vertol H-21 steht jetzt іп der Heeresflieger- 


waffenschule in Bückeburg. 


Diese OV-10 Bronco zeigte sich in Hohenems nach erfolgreicher Restaurierung. 


it äußerst gelungenen Flug- 

Idemonstrationen stellte sich 
die Fliegerszene in Vorarlberg am 
Sonntag, den 17. September 
2006 einem begeisterten Publi- 
кит vor. Dabei hatten die Ver- 
anstalter sehr viel Glück mit dem 
Wetter, denn obwohl es rund um 
Чеп Bodensee stark regnete, blieb 
der Flugplatz in Hohenems ver- 
schont. Leider konnten einige 
Flugzeuge wetterbedingt nicht an- 
reisen, und auch ein angekündig- 
ter Zeppelinüberflug fand nicht 
statt. 
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Perfekte Organisation und moti- 
vierte Teilnehmer begeisterten aber 
dennoch die gut 15.000 Zuschauer 
mit einem abwechslungsreichen 
Programm aus Motor- und Segel- 
kunstflug, Hubschraubervorführun- 
gen, Extrem-Fallschirmsprüngen 
und Modellflugvorführung mit be- 
eindruckenden Modellen, die kaum 
noch vom Vorbild zu unterscheiden 
waren. Nicht zu vergessen die bei- 
деп russischen Jak-52, die ihre 
Wendigkeit zur Schau stellten, und 
die Stearman, die mit ihrem anmu- 
tigen Flugbild an Zeiten erinnerte, 


ie Vertol H-21 mit dem Beina- 

men „Papstmaschine“ (vorge- 
stellt in FLUGZEUG CLASSIC 
06/2006, 5. 24) konnte gerade noch 
rechtzeitig zum „Tag der Heeresflie- 
дег” in Bückeburg auf dem Gelände 
der Heeresfliegerwaffenschule auf- 
gestellt werden. Dort hat die wun- 
derschön restaurierte Maschine, die 
nun auch in neuer Lackierung 
strahlt, einen ehrwürdigen Platz ne- 
ben anderen ehemaligen und noch 
in Dienst stehenden Hubschraubern 
wie Sikorsky H-34, Bo-105 und 
UH-1D „Ниеу" erhalten. Auch letz- 
tere Maschine wird bei der Bundes- 
wehr bald Geschichte sein. Im Rah- 
men der Neuorientierung der 
Bundeswehr hat sich das Einsatz- 
spektrum nicht nur grundlegend 
geändert, sondern auch erheblich 
erweitert. Nicht zuletzt deshalb wur- 


den modernere Waffensysteme drin- 


als noch keine Hightech-Maschinen 
wie die „Black Hawk“ des öster- 
reichischen Bundesheeres unter 
allen Wetterbedingungen fliegen 
konnten. 

Zu den Highlights gehörten der 
Überflug eines Business-Jets der 
Homac Aviation aus Friedrichsha- 
fen, der Motorkunstflug der Extra- 
klasse von Red Bull Airracer Hannes 
Arch und eine Vorführung einer 
OV-10 Bronco in den Farben der 
Bundeswehr, wo sie in den späten 
1960ern eingesetzt wurde. Das 
Flugzeug hatte aufgrund seiner 


gend erforderlich, und in Kürze sol- 
len nun die neuen Hubschrauber- 
typen Tiger und NH 90 bei der 
Truppe eingeführt werden. Die Нее- 
resfliegerwaffenschule in Bückeburg 
gehört heute zu den modernsten 
Schulen der Bundeswehr und ist zu- 
gleich zentrale Ausbildungsstätte für 
Hubschrauberpiloten von Luftwaffe, 
Marine und Heer. Umso erfreulicher, 
dass gerade dort - nach fast 30 Jah- 
ren — am 10. September 2006 wie- 
der ein großer Flugtag stattfand 
Anlässlich dieser Feier wurde auch 
ein neues Simulatorgebäude einge- 
weiht und nach dem ehemaligen 
Brigadegeneral und Inspizient der 
Heeresfliegertruppe Hans Е. Drebing 
benannt. Vor diesem Gebäude erin- 
nert nun die Papstmaschine an die 
Gründerjahre der damals noch jun- 
gen Heeresfliegertruppe. 

Sabine Winkle 


Zwei Jak-52 zeigten ihre beachtliche 
Wendigkeit. 


Die OV-10 Bronco diente bei der Bundeswehr 
in der Zielschlepp-Rolle. 


‚Auslegung eine sehr gute Manöv- 
rierfähigkeit, und die Bundeswehr- 
version wurde ausschließlich in der 
Zielschlepp-Rolle eingesetzt. Von 
деп Betreibern war zu erfahren, 
dass in Duxford derzeit zwei wei- 
tere Broncos in Bundeswehrlackie- 
rung restauriert werden, die dann 
vielleicht schon beim nächsten 
Flugtag in Hohenems mit einer 
Dreierformation auftauchen. Zu ge- 
gebener Zeit darf man auf den 
ausführlichen Restaurationsbericht 
in FLUGZEUG CLASSIC gespannt 
sein! Sabine Winkle 
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Mikojan-Gurewitsch MiG-3 


Frisch restauriert 
nach Virginia 


ach Fertigstellung der MiG-3 
No. 1, Ser. Nr. 4958 (siehe 
FLUGZEUG CLASSIC 10/2005, 
S. 11), hat die russische Firma 
‚Aviarestoration Ltd.“ nun auch die 
Arbeiten an der MiG-3 No. 2, Ser. 
Nr. 3457, beendet 
Die zweite MiG-3 No. unter- 
scheidet sich von der ersten da- 
durch, dass sie auf Wunsch ihres 
neuen Besitzers Jerry Yagen aus den 
USA mit einem amerikanischen Alli- 
son-Motor ausgerüstet ist und ein 
authentisches Tarnschema aufweist 
Jerry Yagen erwarb die 
MIG-3 als Ergänzung zu seiner 


wachsenden Sammlung von Flug- 
zeugen aus dem Zweiten Weltkrieg, 
die jetzt in einem speziell dafür ge- 
bauten in Virginia unter- 
gebracht ist. Die 3457 gehörte 
ebenso wie die erste MiG-3 zum 
147 ІАР und ging 1941 bei einem 
‚Angriff auf deutsche Truppenkon- 
zentrationen an der arktischen 
Front, mit dem Kommandeur des 
Geschwaders am Steuer, verloren. 

Ein ausführlicher Bericht über die 
Geschichte und Restaurierung die- 
ser MiG wird in einer der kommen- 
den Ausgaben von FLUGZEUG 
CLASSIC erscheinen.Mark Sheppard 


Jerry Yagens MiG-3 (3457) während eines Motor-Prüflaufs bei 


„Aviarestoration Ltd.” in Russland. 


De Havilland О. Н. 115 „Vampire“ 


Schrecklicher 
Unfall in Angers 


р: De Havilland D.H. 115 
„Матріге“ МК. 55, Е-А7КЕ, 
stürzte ат 27. August 2006 auf 
dem Flugplatz Angers-Marce ab, 
Der Pilot und Eigner Jean-Pierre 
Dutriaux überlebte das Unglück 
nicht. Die Р-А2КЕ, Serien-Nr. 37, 
war von Oktober 1968 bis Januar 
1991 bei der Schweizer Armee, 
bevor sie verkauft wurde und die 
zivile Schweizer Kennung HB-RVK 


erhielt. Im Juli 2001 erwarb sie 
dann Jean-Pierre Dutriaux von der 
„Cercle de Chasse de Nangis” am 
Flugplatz Melun-Villaroche südlich 
von Paris. Von dort aus war die 
Unglücksmaschine gestartet, um 
am „Anjou Ailes Retro“-Treffen 
teilzunehmen. Die Untersuchun- 
gen zur Ursache des Absturzes 
sind noch nicht abgeschlossen. 
Eric Janssonne 


Die D.H. 115, F-AZKF, bei der Flugshow der franz 


ischen Luft- 


waffe in Colmar-Meyenheim am 16. und 17. Juni 2006. 


FFVS J22 


асһдет sich der Bau der Air- 
Space-Halle langsam seinem 
Ende nähert, war es wohl unver- 
meidlich, dass Duxfords erste Air- 
show in diesem Jahr unter dem 
Motto „AirSpace-Ausstellung 
stand. Die Flugzeuge, die vorüber- 


Die Vickers Viscount G-ALWF 
„Sir John Franklin“ mit ihrem 
neuen Anstrich, den sie 
während der Zeit bei ihrem ег- 
sten Halter, der BEA, trug. 


Restaunierungen + Replicas e Museen • Projekte 


Die mächtige Vulcan und 
die für die damalige Zeit hoch 
entwickelte TSR2 sind bereit 
für die Ausstellung in Duxfords 
neuer AirSpace-Halle. 


gehend in dem neuen Gebäude 
untergebracht waren, haben da- 
mit wohl ihren letzten Aufenthalt 
Freien gehabt. Die TSR2 

XR222” war zusammen mit der 
Vulcan des Museums vor der Halle 
ausgestellt 

Diese beiden total unterschiedli- 
chen Flugzeuge, die zwar für die 
gleichen Aufgaben konzipiert wor- 
den waren, jedoch im Abstand von 
mehreren Jahrzehnten, erlaubten 
interessante Vergleiche, und man 
kann nur erahnen, was die poli- 
tische Entscheidung 1965, die 
TSR2 einzustellen und zu ver- 
schrotten, für den Fortschritt der 
britischen Luftfahrtindustrie be- 
deutet hat 
Ein weiteres Flugzeug, an dem 

für die Aufnahme in die AirSpace- 
Halle gearbeitet wird und bei dem 
sich die Überholungs- und Maler- 
arbeiten ihrem Ende nähern, ist 
das älteste noch existierende Ex- 
етріаг der Vickers Viscount. Das 
Flugzeug hat wieder die Farben 
erhalten, die es bei seinem ersten 
Halter, der „British European Air- 
ways“ als G-ALWF „Sir John 
Franklin“ trug. Die Maschine war 
auch bei „Channel Airways“ und 

Cambrian“ eingesetzt, bevor sie 
zur Konservierung und Ausstel- 
lung am Flughafen Liverpool er- 
worben wurde, Norman Pratlett 


Frankreich soll schwedischen Jäger 
wieder in die Luft bringen 


Der Rumpf der schwedischen FFVS J22 „Gelbe Е”, die sich jetzt bei 
der in Le Bourget beheimateten „Memorial Flight“ zur Restaurie- 
rung in flugfähigen Zustand befindet. 


ie „Memorial Flight” auf dem 
militärischen Teil des Pariser 
Flughafens Le Bourget ist dabei, 
den in Schweden entwickelten 
und gebauten Jäger FFVS J22 
„Gelbe E" wiederherzustellen 
Dieses Flugzeug wurde in den 
vierziger Jahren gebaut, und es 
existieren heute nur noch drei 
Exemplare davon. Die Maschine 
wurde 1972 auf einem Schrott- 
platz geborgen und war nach der 
Restaurierung als statisches Expo- 
nat im „Svedino Automobile and 
‚Aviation Museum” in Schweden 
ausgestellt. Der Transport des Jä- 
gers von Schweden nach Frank- 
reich erfolgte per Lkw. Er traf An- 
fang Juni 2006 in Le Bourget еіп 
Die außergewöhnliche Aufgabe 
der „Memorial Flight” besteht 


jetzt darin, den Jäger in flugfä- 
higen Zustand zu restaurieren. Die 
Maschine soll zu 95 Prozent kom- 
plett sein, und es besteht die Hoff- 
nung, sie in nicht allzu ferner 
Zukunft am Himmel über Europa 
zu sehen. 

In diesem frühen Stadium des 
Projekts ist das Team der „Memo- 
rial Flight” sehr daran interessiert, 
Bilder und Unterlagen über die 
„Gelbe Е“ aus der Zeit ihres Ein- 
satzes zu erhalten und ist auch of- 
fen für Sponsoren, die sich an 
diesem einmaligen Projekt beteili- 
деп wollen. Weitere Informa- 
tionen sind zu finden auf der 
Webpage 
http/memorial.flight.free.fr/ 
J22/projetj22.html 

Philippe Couderchon 
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ањ... d 
Die Jak-3UA, 0470110/N20669, Anfang August in der Werkstatt уоп „МОМ Aviation” in Freiburg. 


„MDM Aviation“ 


Jak-Nest erhält Zuwachs 


т August 2006 ist den Brüdern 
‚Achim und Elmar Meier („MDM 
Aviation” in Freiburg) die Jak-3UA 
N20669 zugeflogen. Dieser Nach- 
bau mit einem Allison V1710-Mo- 


Neuer Gefährte der Harvard in Maasbracht ist die MiG-21 „2005“. 14 


Einsatzgeschichte bekannt. 


tor wurde Anfang der 1990er 
Jahre bei der amerikanischen 
Firma „Gunnell Aviation”, Santa 
Monica, gefertigt. Im Jahr 2002 
wurde sie für „Art Nals/Nals 


Aviation”, Wilmington, als 
„М20669” registriert und an- 
schließend von der Firma „Flight 
Magic” zu einem Zweisitzer um- 
gebaut. Sie trägt russische Markie- 


ider ist nur wenig über deren 


rungen und bekam den Spitzna- 
men „Red Heat“. Fünf Nachbau- 
ten der Jak-3 und Jak-9 fliegen 
mittlerweile in Deutschland 

Eric Janssonne 


Die North American (Noor- 
duyn) AT-16 ND Harvard 
МК. В, B-178, auf einem 
Sockel auf John Valkenburgs 
Schrottplatz in Maasbracht. 


Jan A. H. van den Oever (2) 


North American Harvard 


Neben Schrottplatz ausgestellt 


ohn Falkenburg, der einen 

Schrottplatzim Hafenbereich 
von Maasbracht im Süden der Nie- 
derlande betreibt, ist Besitzer der 
North American (Noorduyn) AT-16 
ND Harvard МК. B (US-Ser.Nr. 
42-12492), die mit dem Kenn- 
zeichen B-178 bei der Königlich 
Niederländischen Luftwaffe (RNAF) 
eingesetzt war. 

Zwischen August 1946 und No- 
vember 1948 erhielt die RNAF 193 
North American AT-16 ND Harvard 
Mk.II B von der RAF und der RCAF; 
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weitere sieben Maschinen wurden 
zur Verwendung als Ersatzteilquelle 
zur Verfügung gestellt. Von den 
200 Maschinen wurden 50 (B-151 
bis B-200) nach dem Krieg von Ka- 
nada geliefert, wo sie als Schulflug- 
Zeuge eingesetzt gewesen waren. 
Mindestens 115 der von Großbri- 
tannien an die Niederlande geliefer- 
ten 150 Harvard waren nie im 
Kriegseinsatz, sondern mehrere 
Jahre lang eingelagert. Eine der 
ehemals kanadischen Harvard mit 
der Ser.-Nr. FH105 wurde bei der 


RNAF zur B-178. Sie wurde am 10 
September 1949 von Kanada nach 
Schiphol transportiert. Zusätzlich zu 
den Mk.I В wurden noch 13 Har- 
vard MEI A und sieben Harvard 
Mell im Februar 1947 von Sùd- 
afrika in die Niederlande zur Ver- 
wendung als Ersatzteilquelle ge- 
bracht. Der Großteil der Harvard der 
RNAF war komplett in Gelb gestri- 
chen und diente hauptsächlich zu 
Ausbildungszwecken; einige wur- 
den jedoch auch als Verbindungs- 
flugzeuge auf verschiedenen nie- 


derländischen Plätzen eingesetzt 
Die B-178 war eine von wenigen 
niederländischen Harvard, die einen 
Tarnanstrich erhalten hatten und für 
besondere Einsätze wie zum Bei- 
spiel zur Aufklärung eingesetzt wur- 
den. Die Maschine wurde am 12. 
Februar mit Ablauf des Lufttüchtig- 
keitszeugnisses ausgemustert. 

John Valkenburg beabsichtigt, 
das Flugzeug zu restaurieren und 
hat kürzlich auch die MiG-21 
„2005” erworben. . 

Jan А. Н. van den Oever 
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Von der Harvard zur MiG-29 


50 Jahre Luftwaffe 
der Bundeswehr 


in halbes Jahrhundert Luftwaffe 

‚der Bundeswehr sind das 
Thema einer neuen Ausstellung im 
Berliner Luftwaffenmuseum. Die 
feierliche Eröffnungsveranstaltung 
mit dem Amtschef des Streitkräf- 
teamtes, Konteradmiral Christoph 
Diehl, dem Inspekteur der Luft- 
waffe, Generalleutnant Klaus-Peter 
Stieglitz und dem Chef des Militär- 
geschichtlichen Forschungsamtes, 
Oberst Dr Hans Ehlert, war zugleich 
die Premiere für den neuen, leider 
nur temporären Ausstellungshan- 
даг 7 auf dem Gelände des ehe- 
maligen Flugplatzes Gatow. Dem 
Museumsteam unter der Leitung 
seines neuen Chefs, Oberstleutnant 
Kai-Uwe Graaf, und dem Gestalter 
der Ausstellung, Dr. Jürgen Ruby, ist 
hier ein echtes Highlight gelungen 

Untergliedert in fünf Zeitab- 
schnitte ist ein ebenso detaillierter 


wie objektiver Einblick in die Ge- 
schichte der deutschen Nachkriegs- 
luftwaffe entstanden, der auch 
kritische Punkte nicht ausklammert. 
Die jeweils prägenden Fluggeräte 
ihrer Zeit werden ergänzt durch eine 
Vielzahl an Exponaten von Simula- 
toren und Flugsicherungsgeräten 
über den Nachbau von Arbeits- 
räumen bis hin zu Uniformen und 
Dokumenten wie der Ernennungs- 
und der Entlassungsurkunde von 
General Johannes Steinhoff. 
Obwohl sich das Jubiläum auf 
den Zeitabschnitt ab 1956 bezieht, 
beginnt das Kapitel „Sicherheit im 
Kalten Krieg: Die Bundesrepublik 
und ihr Beitrag zum westlichen Ver- 
teidigungsbündnis” bereits 1945 
und schildert die Ausgangslage 
nach dem Kriegsende. „Im Zeichen 
der Massiven Vergeltung” ist der 
Zeitabschnitt von 1956 bis 1967/69 


überschrieben, der den umstritte- 
nen Auf- und Ausbau der neuen 
Luftwaffe auch anhand von Protest- 
plakaten dokumentiert. Original- 
flugzeuge aus dieser Periode sind 
ein Anfangstrainer CCF Harvard 
Mk.4 (AA+615), ein SAR-Hub- 
schrauber Bristol 171 Sycamore 
Mk.52 (78+04) und ein Jagdbom- 
ber Republic F-84F Thunderstreak 
(DF-316) 

Zu den wohl außergewöhnlich- 
sten Exponaten gehören Wrackteile 
einer F-84, de 1959.nach einem 
‚Ausfall der Sauerstoffanlage in 
schwerem Gewitter unbemerkt von 
дег Luftabwehr mit einer zweiten 
Maschine über die Tschechoslowakei 
geraten und dort abgestürzt war. Pi- 
lot Rolf Hofmann und sein Kamerad, 
die sich mit ihren Schleudersitzen ret- 
ten konnten, kamen nach wochen- 
langen Verhören frei. Zwei Fotos 
zeugen von einem weiteren Versa- 
gen der östlichen Luftabwehr im Kal- 
ten Krieg. Sie zeigen Überreste der 
beiden bei einer Altlastensuche in 
den 70er Jahren wiederentdeckten 
F-84, die 1961 nach einem Irrflug in 
Berlin-Tegel gelandet waren und dort 
auf Befehl der französischen Schutz- 
macht vergraben wurden. 

Die vor einer Lockheed F-104G 
(29+06) aufgestellten Schleuder- 
sitz-Modelle Lockheed C-2 und 


Zu den Glanzstücken der Aus- 
stellung gehört eine Lockheed 
F-104G Starfighter. 


Im Luftwaffenmuseum in 
Berlin-Gatow wird eine Son- 
derausstellung „50 Jahre Luft- 
waffe“ gezeigt. 


Martin Baker GQ-7(A) sind Zeit- 
zeugen der Starfighter-Krise. Gleich 
daneben eine Ausbildungsma- 
schine Fouga CM.170R Magister 
(AA-014). Weitere, erstmals ge- 
zeigte Exponate sind das letzte 
erhaltene Original der drei Kurz- 
start-Experimentalflugzeuge Dor- 
nier Do 29 (YA+101) und der von 
Bundeskanzler Konrad Adenauer 
genutzte VIP-Helikopter Sikorsky 
H-34G (80434). 

„Im Zeichen der Flexiblen Ant- 
wort” heißt das Kapitel über „Si- 
cherheit im Bündnis und gesell- 
schaftliche Integration” (1967 – 
1989). Dazu gehören die Rudel- 
‚Affäre und der bis heute gültige 
Traditionserlass des damaligen Ver- 
teidigungsministers Hans Apel, Ein 
‚Alpha-Jet (41450), eine McDonnell 
F-4F Phantom II (38+34) und ein 
SAR-Hubschrauber Bell UH-1D 
(71+42) belegen die jüngere Ver- 
gangenheit. Den „Epochenwechsel: 
Die Bundeswehr im Wiedervereini- 
gungsprozess ab 1989" symbolisie- 
ren ein Tornado (43+00) und die 
einzige nicht an Polen abgegebene 
MIG-29 (29+03, Ex-DDR 615). 

Der letzte Ausstellungsteil „Neue 
Verantwortung: Eine Armee im Ein- 
satz (1991 — 2005)” muss ohne 
Großexponate auskommen. Noch 
ist keine Transall im Luftwaffenmu- 
seum gelandet. Auch der Eurofigh- 
ter ist nur als Modell vertreten, 
ebenso wie der künftige Transporter 
Airbus A400M. Informiert wird über 
die künftige Struktur der Luftwaffe 
und ihr neues Aufgabenspektrum 
im Rahmen internationaler Frie- 
densmissionen der Bundeswehr von 
Ex-Jugoslawien über Afghanistan 
bis zum Horn von Afrika. Ergänzend 
zur Ausstellung sind vor dem Han- 
даг vier weitere Maschinen geparkt. 
Eine Fiat G91R3 (32+15), ein Böl- 
kow Bo 105 (98+20), sowie ein Mil 
Mi-8S (93+51, Ex-DDR 914) und 
eine LET 410UVP($) (53+10, Ex-DDR 
318), die vorübergehend bei der 
Flugbereitschaft im Einsatz standen. 

Die Ausstellung „50 Jahre Luft- 
waffe der Bundeswehr 1956 — 
2006” soll bis August 2007 gezeigt 
werden. Danach soll der in der Aus- 
bauplanung des Museums nur als 
Depot vorgesehene, etwas abgele- 
gene Hangar 7 wieder für das 
Publikum geschlossen werden. Ег 
verfügt bisher über keine sanitären 
Einrichtungen und nur über eine 
schwache Heizung. Angesichts des 
hier entstandenen Schmuckstücks 
mehrten sich allerdings bereits am 
Eröffnungstag die Stimmen, die 
sich für einen Erhalt des zusätzli- 
chen Ausstellungsraumes ausspra- 
chen. ‚Rainer W. During 
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Die jetzt im Besitz des Melbourner Geschäftsmanns Топу Raftis be- 
findliche P-51 Mustang VH-FST/45-11526 „The Flying Undertaker“. 


Mustang gegen Spitfire 


Tauschgeschäft 
in Australien 


wel hochklassige australische 

Warbirds haben ihren Besitzer 
gewechselt. Die in Melbourne behei- 
matete North American P-51D Mus- 
tang VH-FST/45-11526 von Tony 
Raftis, die einzige in den USA produ: 
zierte und in Australien fliegende 
Mustang, wurde gegen die im Besitz 
der Ingenieure Peter Сгоѕег und 
Michael Aitchison befindliche Super 
marine Spitfire МК VB VH-FVB/ 
BL628, deren aufwändige Restaurie- 
rung in flugfähigen Zustand sich 
ihrem Ende zuneigt, getauscht 

Die im November 1941 in Castle 
Bromwich produzierte BL628 war 
bei No. 401 (Canadian) Squadron 
RAF im Einsatz und hat nach den 
Unterlagen eine Focke-Wulf Fw 190 
abgeschossen und zwei weitere be- 
schädigt. Nach dem Einsatz bei einer 
polnischen Staffel ging der Jäger an 
die Royal Nawy, die ihn zur träger- 
tauglichen Spitfire umrüstete, Die 
BL628 wurde von der Royal Navy in 
Belfast eingesetzt, wo sie zur Schu 
lung von Marinefliegern für simu- 
lierte Trägerlandungen diente. Als 
der Jäger überzählig wurde, endete 
er in Cornwall und verfiel dort nach 
dem Zerlegen langsam während der 
folgenden 30 Jahre immer mehr. 
Peter Croser entdeckte die Überre- 
ste dieses klassischen Jägers im Jahr 
1977, als er sich zu einem Aus- 
tausch bei der Royal Navy befand 
Die Überreste bestanden im We- 
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sentlichen aus dem Cockpit-Bereich; 
ein Rumpfheck wurde in Großbri- 
tannien beschafft, und die intensi- 
ven Restaurierungsarbeiten erfolg- 
ten ebenfalls in Großbritannien 
durch Dick Melton. 1995 wurde die 
strukturmäßig komplette Zelle r 
Australien transport 
teme vervollständigt 
die schwierige Aufgabe der Wieder 
herstellung der Tragflächen beganr 
Wichtige, in Großbritannien herge- 
stellte Tragflächen-Baugruppen tra- 
fen 2001 in Australien ein, und das 
komplette Flugzeug wurde nach 
Neuseeland gebracht, wo die ab- 
schließenden Restaurierungsarbei- 
ten von „Avspecs“ in South Auck- 
land durchgeführt werden 

Die teilrestaurierte Р-510 Mu: 
stang VH-FST/45-11526 wurde 
Mitte 1999 von dem westaustrali- 
schen Geschäftsmann Bill Wyllie aus 
den USA nach Australien importiert 
Bereits vor dem Transport nach Aus- 
tralien war ein großer Teil der Res- 
taurierungsarbeiten erfolgt, so dass 
des auf dem Flughafen Jandakot in 
Westaustralien beheimatete Team 
von „Panama Jack's Vintage Aircraft 
Company lediglich 18 Monate 
benötigte, um den Jäger wieder in 
die Luft zu bekommen. Der Erstflug 
der Mustang nach der Restaurie- 
rung erfolgte im Februar 2001. Die 
Maschine war im Westen Australi- 
ens beheimatet, bis sie im vergange- 
nen Jahr an den Geschäftsmann 
Tony Raftis aus Melbourne verkauft 
wurde Paul Hastings 


Die Spitfire Vb BL628, aufge- 
nommen im Jahr 1996. Der 
Veteran aus dem Zweiten 
Weltkrieg wurde gegen die 
Mustang eingetauscht und 
befindet sich nun zur ab- 
schließenden Restaurierung 
bei „Avspecs“ in Neuseeland. 


SS 


www.geramond.de 


Helikopter sind wahre 
Arbeitstiere. Das Taschen- 
buch stellt die ganze 
Bandbreite an Typen, Aus- 
stattung und Technik 
detailliert und bildreich vor. 


Helmut Mauch 
Hubschrauber 

192 Seiten, ca. 190 Abb., 
12,0 X 18,5 cm, 

ISBN 978-3-7654-7046-2 
€ 14,95 


Alle wichtigen Linien auf 
Flughäfen in Deutschland, 
Österreich und der 
Schweiz. Ein Muss für 
alle Plane-Spotter und 
Luftfahrt-Fans. 


Andreas Fecker 

Airlines 

224 Seiten, ca. 240 Abb., 
11,7% 16,3 cm, 

ISBN 978-3-7654-7214-5 
€ 14,90 


Detaillierte Vorstellung der 
до wichtigsten Typen, die 
gegenwärtig von den 
Luftwaffen in aller Welt 
geflogen werden. Jetzt 
erstmals mit Drei-Seiten- 
Ansichten. 


Gerhard Lang 
Militär-Jets 

192 Seiten, ca. 170 Abb., 
12,0 X 18,5 cm, 

ISBN 978-3-7654-7035-6 
€12,95 


Im Buchhandel! Oder bestellen Sie direkt beim "ш 
Flugzeug Classic Shop, 86895 Landsberg, РД GeraMond 
Telefon 0180-532 16 17 (12 Cent/Minute) 


Internationaler Großflugtag in Bonn-Hangelar 


Muster-Airshow am Rhein 


ach fast 30 Jahren fand am 
26. und 27. August 2006 an- 


lässlich des 100. Jubiläums des Köl- 


ner Klubs für Luftsport e.V. wieder 
ein Großflugtag auf dem Flugplatz 
Bonn-Hangelar statt. Es war schon 
beeindruckend, was Thomas Ge- 
bing und sein Team der Classic 
Wings an außergewöhnlichen Ex- 
ponaten aus den 40er und 50ern 
nach Hangelar holen konnten 
Ihren zweiten Deutschland-Auf- 
tritt hatte die Catalina PH-PBY. Тор 
restauriert, hat die weltweit älteste 
flugfähige Catalina eine lange Kar- 
riere während ihrer Einsatzzeit im 
Zweiten Weltkrieg zu verzeichnen. 


Rasant zur Sache ging Pilot Frederic 
Vermezeele mit der P-51 Mustang 
während seiner Flugdemonstration. 
Die „Old Crow” ist zwar des öfteren 
auf deutschen Airshows anzutreffen, 
aber immer wieder aufs Neue der 
Hingucker schlechthin. Dieser Fighter 
zeigt auch nach über 60 Jahren 
keine Zeichen von Altersschwäche. 
Die Mustang trägt die authentische 
Bemalung des Fliegerasses Col. C.E 
„Bud” Anderson, der im Zweiten 
Weltkrieg in der 357th FG von 
England aus viele Einsätze gegen 
Deutschland geflogen ist. 

Etwas zahmer im Vergleich zur 
Mustang führte Jan Pfundt die 


kriegs und als Seeüberwachungsflugzeug bis in die 50er hinein. 


Die Fokker S-11.1 Instructor ist seit den 50ern ein bewährtes 


Spitfire Mk.IX den Zuschauern vor. 
Die B-25 Mitchell der Duke of Bra- 
bant Air Force (DBAF) war nur am 
Samstag in Hangelar zu sehen und 
quasi schon auf dem Sprung zur 
nächsten Airshow in Dunsfold (СВ). 

Die Fokker S-11.1 „Instructor 
mögen viele Besucher am Boden 
stehend für etwas plump gehalten 
haben, aber als Kunstflugformation 
„Fokker Four” erwiesen sie sich 
über dem Flugplatz als extrem 
wendig. Eine Saab Safir mischte 
sich unter die Formation und be- 
eindruckte durch ein ausdauerndes 
Soloprogramm, 

Für viele Biplane-Fans noch im- 
mer unschlagbar sind die sehr ak- 
kurat geflogenen Formationsprofile 
der Stampe Formation aus Nord- 
horn. Neben weiteren Klassikern, 
wie der DC-3 Dakota, einigen 
Harvard-Trainern und einer wun- 
derschönen Beech 0185, sorgten 
einige Kunstflugsolisten mit Extra- 
und Pitts-Maschinen für die nötige 
Balance, die solch einen Großflug- 
tag ausmacht. Auch die in Han- 
gelar beheimatete GSG 9-Einheit 
zeigte eine spektakuläre Abseil- 
aktion vom Helikopter. Besonders 
aber auch für die Kinder ließen sich 


Die Nordhörner beeindrucken 
schon seit Jahren mit ihren 
Stampes das Publikum. 


die Veranstalter einiges einfallen. 
So stand nicht nur ein über 2000 
om großes Kinderland zum Austo- 
ben zur Verfügung, auch zahlreiche 
‚Aktionskünstler bemühten sich um 
die Gunst der Kinder. Weil auch 
kranke Kinder ihren Spaß haben 
wollen, überlegten sich die Classic 
Wings und der Initiator von „Pilo- 
ten für Kinder" Georg Winkler, 
krebskranken Kindern einmal einen 
ganz besonderen Tag zu ermögli- 
chen. Über 70 kleine Patienten 
wurden am Sonntag zu einem 
spannenden Rundflug im größten 
Doppeldecker der Welt eingeladen. 

Rund 20.000 Besucher haben 
diese außerordentlich gut ge- 
machte Airshow besucht und viele 
positive Eindrücke mit nach Hause 
genommen. Aber das am Sonntag- 
nachmittag plötzlich hereinbre- 
chende Unwetter war so gewaltig, 
dass nicht alle Zuschauer die Zeit 
hatten, sich schnell genug in Si- 
cherheit zu bringen. Obwohl die 
Hangartore zum Schutz der Men- 
schen geöffnet wurden und zahl- 
reiche Einsatzkräfte von DRK, Poli- 
zei und Feuerwehr die Menschen 
zu entsprechenden Unterständen 
lotsen konnten, traf ein Blitzein- 
schlag über 20 Personen, die sich 
zum Teil schwere Verletzungen zu- 
zogen. Ein junger Familienvater er- 
lag wenig später seinen schweren 
Verletzungen. Dass sich nach die- 
sem Unglück einige Pressevertreter 
mit ihrer Berichterstattung wieder 
mit unsachlichen Kommentaren 
über Airshows profilieren mussten, 
ist traurig genug, 

Um der jungen Witwe und 
ihrem Kleinkind unmittelbare Hilfe 
leisten zu können, haben die Ver- 
anstalter ein Spendenkonto einge- 
richtet. Eine Spende kann man auf 
das Konto des DRK Ortsvereins 
Wachtberg e.V., Konto-Nr. 
56001621, BLZ 37050299 der 
Kreissparkasse Köln (Betr.: Blitz- 
schlagtragödie Daniel D.) entrich- 
ten. Weitere Infos gibt es im Inter- 
net unter www.edkb.de 

Wilfried Birkholz 


der Bemalungsvariante erlaubt. 


Viel Fantasie hat sich der Besitzer dieser Bücker 181 Bestmann in 
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Zustandes wurde sie jetzt verschrottet. 


ie am Flughafen Moskau: 

Domodedovo als technisches 
Denkmal abgestellte Tupolew 
Tu-114 ist abgebaut worden. „Die 
Entscheidung ist uns nicht leicht 
gefallen”, sagte Anna Krasnova, 


Fairbanks, Alaska 


Direktorin für Regierungs- und 


fentliche Angelegenheiten der zı 
East Line Group” gehörenden 
Domodedovo Airport Manage- 


ment Company”. Fast 30 Jahre 


1 и SS ` 
Diese Tu-114 stand fast 30 Jahre lang am Flughafen Moskau-Domodedovo. Wegen ihres desolaten 


öf. 


ur 


staltung der Abfe 
im Weg und war in e 


jer Welt ein Sym: 
gewesen 

tand der Neuge- 
sanlagen 
em so deso- 
lang sei das einstmals größte Tur- laten Zustand, dass er nicht mehr 


inderen Abstellort trans- 
werden konnte, so die Di- 
rektorin. Der Beschluss sei gefallen, 
nachdem eine Expertenkommission 
die Maschine begutachtet hatte 
Die Spezialisten hätten festgestellt, 
dass die Tupolew bereits so verfal- 
len war, dass sie eine Gefahr für die 
Besucher des Airports darstelle und 
eine Reparatur nicht mehr in Frage 
kommt 

Die Tu-114 war 1977 in Domo- 
dedovo aufgestellt worden, um an 
20 Jahre unfallfreien Einsatzes die- 
ses Typs zu erinnern. Das aus dem 
Bomber Tu-95 entwickelte Ver- 
kehrsflugzeug für 170 bis 200 Pas- 
sagiere war am 15, November 
1957 zu seinem Erstflug gestartet 
und ein Jahr später in den Serien- 
bau gegangen. Insgesamt wurden 
nur 32 Exemplare der 54,1 Meter 
langen Maschine mit 51,1 Metern 
Spannweite gebaut und ab 1961 
von der Aeroflot unter anderem auf 
den Strecken nach Tokio, Havanna 
und Montreal eingesetzt. Charak- 
teristisch waren die von Junkers 
Ingenieuren nach dem Krieg in 
Russland entwickelten Kusnezow- 
Turbinen NK-12 mit den doppelten, 
gegenläufig rotierenden Propellern. 

Im Rahmen der geplanten Airport- 
City ist auch der Bau eines Museums 
zur Flughafengeschichte vorgesehen, 
teilte die Betreibergesellschaft mit. 
Der Grundstock der Ausstellung sei 
bereits vorhanden. Geplant sei auch, 
auf dem Gelände ein Monument für 
die Errungenschaften der Zivilluft- 
fahrt zu errichten. Rainer During 


Denkmal für Alaska-Sibirien-Route 


т 27. August 2006 wurde in 

Fairbanks, Alaska, eine Gedenk- 
stätte mit angeschlossenem Park zur 
Erinnerung an das „Leih- und Pacht- 
gesetz” (Lend-Lease Act) aus dem 
Zweiten Weltkrieg feierlich enthüllt 
Bereits im Jahr 2001 war entschie- 
den worden, ein Denkmal zur Erin- 
nerung an die Freundschaft und Zu- 
sammenarbeit der Alliierten während 
des Zweiten Weltkriegs zu errichten. 

Das in Juneau ansässige 
„Alaska-Siberia Research Centre“ 
(Vorsitzender: ‚Alexander Dolitsky, 
Direktor: William Ruddy) koordi- 
nierte und leitete das Projekt, der 
Bildhauer Richard T. Wallen entwarf 
und gestaltete das Meisterstück, 
das einen amerikanischen und ei- 
nen russischen Piloten zeigt. 
Zwischen 1942 und 1945 wur- 

den fast 8.000 Kampfflugzeuge 
über die ALSIB-Route (Alaska-Sibi- 
rien-Route) aus den US-Werken 
über Kanada und quer durch 
Alaska geflogen, bis sie dann in 
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Fairbanks übergeben wur- 
den. Dort übernahmen so- 
wietische Piloten die B-25, 
А-20, P-39 und P-63 und 
flogen sie über die Berings- 
traße nach Sibirien und 
weiter nach Krasnojarsk, 
bevor sie an die Frontver- 
bände ausgeliefert wurden 
Den Feierlichkeiten 
wohnten Konsule und Mi- 
itärattaches aus fast allen 
Ländern der früheren Alliier- 
ten bei. Das Band zerschnit- 
ten neben anderen die Ver- 
teidigungsminister der USA 
und Russlands, Donald 
Rumsfeld und Sergei Iva- 
now. In den Ansprachen 
wurde der Mut der Piloten 
im Zweiten Weltkrieg ge- 
würdigt, die die gefährli- 
chen, langen Routen unter 
ungünstigen Witterungsbe- 
dingungen bewältigen 
mussten. Mark Sheppard 


Das neue Denkmal in Fairbanks, Alaska, das den Piloten gewidmet ist, die 
während des Zweiten Weltkriegs Flugzeuge aus den USA über Alaska in 
die Sowjetunion überführten. 
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Reno Air Races 2006 


Die große 
Show 
der Sea Fury 


Jahrelang dominierten die Mustangs und Bearcats die großen Luftrennen von | 
Reno. Aber diesmal war alles anders. Alle vorderen Plätze in den Unlimited Races | 
holten sich Hawker Sea Furies mit spektakulären Geschwindigkeiten. Nur eine 

Jak-ı1 störte die totale Dominanz der britischen Warbirds. von FRANK В. MORMILLO. 
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Die favorisierte F2G Super Corsair muss- 
te in der fünften Runde des Unlimited 
| Bronze Race aufgeben. 


Reno Air Races = 


Mike Brown, seine Frau Suzanne und Teamchef Bil Kerchenfaut feiern 
den Sieg der Sea Fury „September Fury” im Unlimited Gold Race. 


15 


Titelgeschichte f 


s Mctto der 43, Reno National 
ionship Air Races in Stead 

nal „Erobe- 

nal fielen 


onen Mike Brown flog bei NTEN Die jahrelang erfolgreiche Motorprobleme 
den Reno Air Races mitder Mustang „Dago Red” musste diesmal tons Grumman " Bearcat „Ra 
„September Fury” zum Sieg im wegen Motorproblemen im Hangar und die North American Р-51 М 
Unlimited Gold Race. bleiben. „Dago Red“ (beide holten in den letzten 
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Mit seiner Mustang „Ole Yeller” holte 
John Bagley den fünften Platz im 
Unlimited Silver Race. 


Jahren insgesamt 15 Siege in der Unlimi- 
ted Class) nicht an der Startlinie erschie- 
nen, hatten plötzlich andere Wettbewer- 
ber ihre große Chance. 


Doppelsieg der Sea Fury 
Diesmal siegte Mike Brown, der in Ё 
heren Jahren ebenfalls von Motorpro- 
blemen frustriert war, іп seiner Hawker 


„September Fury“ mit dem 
Pratt & Whitn R-3350 mit einer 
Durchschnittsgeschwindigkeit von 
481,619 mph vor Matt Jackson im Cok- 
kpit der Sanders Aircraft Sea Fury 
„Dreadnought“ mit dem R-4360-Motor 
im Unlimited Gold Championship 
Race. Außerdem holte sich die zweite 
Sea Fury aus dem Rennstall von Brown, 


Reno Air Races 


Zu den Verlierern gehört auch Jimmy 
Leewards Mustang „Cloud Dancer”, die 
schon in der ersten Runde des Unlimited 
Gold Race ausscheiden musste. 


die „September Pops” mit Dan Vance 
am Steuer, mit 405,749 mph den Sieg im 
Unlimited Silver Race. Auch Brown 
selbst nahm am Silver Race und 
kam mit seiner Grumman F7F Tigercat 


unten Zu den Klassikern, die in Reno 
ausgestellt waren, gehörte Ruth Richter- 
Holdens Lockheed 12A Electra von 1937. 


„Big Boss Man“ immerhin auf den sech- 
sten Platz. Den zweiten Platz holte sich 
aber C.J. Stephens wieder mit einer Sea 
Fury, der „Argonaut“, ebenfalls aus 
dem Stall von Sanders Aircraft, der 


auch die Flugzeuge von Mike Brown 
betreut 

Alles in allem waren Browns Erfolge 
dieses Jahr hart errungen und hoch 
verdient. Er war im Unlimited Gold Race 


Eine exotisches Exponat in Reno war die MiG-21UM von Joe Gano. 
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hartbedrängt worden von Bill „Tiger“ De- 
stefani in seiner P-51 Mustang „Strega“, 
die dieses Rennen über die Jahre sechsmal 
gewonnen hatte. Zunächst sah es aber gar 
nicht danach aus, denn in den Vorrennen 
blieb Destefani noch hinter den Erwartun- 
gen zurück. Aber im Finale arbeitete er 
sich vom letzten Startplatz auf den zwei- 
ten Rang vor,bisin der fünften Rundesein 
Motor aufgab 


Das große Favoritensterben 


Nach Mike Brown schoss Matt Jackson 
in der „Dreadnought“ über die Ziellinie, 
dann folgten Sherman Smoot in John 
Moores Jak-11 „Czech Mate" mit dem 
R-2800-Motor, Robert „Hoot“ Gibson in 
der Sea Fury „Riff Raff”, Stewart Daw- 
son in seiner Sea Fury „Spirit of Texa 
Nelson Ezell in Howard Pardues Sea 
Fury „Fury“ und Bill Rheinschild in 
seiner Sea Fury „Ваа Attitude”. Wäh- 
rend Destefani mit seiner „Strega“ іп der 
fünften Runde aufgeben musste, fiel 
Jimmy Leeward in seiner P-51 Mustang 
„Cloud Dancer“ schon in der ersten 
Runde aus 

Wurden die früheren Unlimited Gold 
Championship Air Races eindeutig von 
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Der Rolls-Royce Merlin der P-51D 
Mustang „Merlin's Magic” explodierte 
bei dem Qualifizierungsrennen - hier 
das geborstene Gehäuse. Aber Stu 
Eberhardt konnte trotzdem eine erfolg- 
reiche Notlandung hinlegen. 


den Mustangs und Bearcats beherrscht, 
so dominierten diesmal die Sea Furies, 
nur die einzige Jak-11 störte deren totale 
Überlegenheit. In den Unlimited Silver 
und Bronze Races dagegen war die 
Typenvielfalt größer. Das Bronze Race 
wurde von Dave Morse mit 344,211 mph 
in Jerry Gabes P-51A Mustang „Polar 
Bear” gewonnen. 


Nach seinem Sieg im Unlimited Gold 
Race machte Mike Brown deutlich, dass 
er seinen Erfolg diesmal auch seinem 
Teamchef Bill Kerchenfaut zu verdan- 
ken hatte. Er hat als Teamchef schon 20 
Siege in Unlimited Gold Races für ver- 
schiedene Teams auf seinem Konto und 
ist damit der siegreichste Coach der 
Unlimited Races überhaupt. Doch Ker- 
chenfaut meinte, nicht einer alleine, son- 
dern das ganze Team habe den Sieg 
geholt. Und auch Bill Destefani kam 
über das Vorfeld gelaufen, um Brown 
und seinem Team zum wohlverdienten 
Sieg zu gratulieren. 

Natürlich gibt es neben den Unlimi- 
ted auch noch andere Klassen in Reno. 
Zum dritten Mal hintereinander ge- 
wann Tom Aberle das Biplane Gold 
Race mit 215,958 mph in seiner modifi- 
zierten Mong Sport „Phantom“, Jason 
Newberg holte mit 189,657 mph in sei- 
ner Pitts 5-1 „Jamaica Mistake” der 
im Biplane Silver Race, und das Biplane 
Bronze Race gewann Jason Somes mit 
183,175 mph in seiner Pitts S-IT. 

Auch im Formula One Silver Race 
holte Jason Somes den Sieg in seiner Owl 
OR71 „Alley Cat“ mit 242,414 mph. 
Gary Hubler gewann in seiner Cassutt 
ШМ „Mariah“ mit 257,047 mph schon 
zum fünften Mal hintereinander das 
Formula One Gold Race, während Jay 
Jones mit 225,828 mph in seiner Cassutt 
ШМ „Quadnickel” den Sieg im Formula 
One Gold Race holte. Zum zweiten 
Mal siegte im Jet Race John Penny in 
seiner L-39 Albatross „Pip Squeak“ mit 
478,195 mph. 

Die sehr populäre T-6 Class war auch 
diesmal wieder gut besetzt. Nick Macy 


RE Bevor „Merlin’s Magic” mit einem 
Ersatzmotor wieder starten konnte, ex- 
plodierte der Sauerstofftank durch 
unsachgemäßes Füllen mit zu hohem 
Druck. Der Schaden war groß, aber 
verletzt wurde niemand. 


FLUGZEUG CLASSIC 1/2007 


holte sich zum vierten Mal den Sieg im 
Gold Race mit 235,689 mph in seiner 
AT-6G „Six Cat“, während Joey Sanders 
das Silver Race in der AT-6C „Big Кеа“ 
mit 221,717 mph gewann, Paul Redlich 
siegte im Bronze Race mit 219,665 mph 
auf seiner AT-6C „Vixen“ 

Neben diesen heißen Rennen gab es 
auch diesmal wieder ein buntes Rah- 
menprogramm. David Martin zeigte 
Kunstflug in seiner CAP 232, Gene 
Soucy in der Grumman „Showcat” und 
Mike Goulian in der CAP 232. Ken 
Pietsch zeigte in der Interstate 5-1 Cadet 
eine komische Nummer und landete 
perfekt mit stehender Latte. 


Militärisches 
Show-Programm 


Zu den militärischen Demonstrationen 
gehörten Formationsflüge der USAF 
Thunderbirds in ihren F-16 Fighting Fal- 
cons, der Oregaon Air National Guard 
F-15 Eagles und der Fallschirmspringer 
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aus einer C-130 Hercules der Alaska Air 
National Guard. Auch die USAF Her- 
itage Flight zeigte sich in Aktion mit 
einer Е-15 Eagle der 1st FW und einer 
QF-4E Phantom П дег 53rd Wing im For- 
mationsflugmitzwei P-51D Mustang mit 
Chuck Hall und Bill Anders im Cockpit 
Die US Navy Tailhook Legacy Flight de- 
monstrierte eine F/A-18F Super Horne 
der VFA-122 zusammen mit Ruch Sug- 
dens FJ-4 Fury sowie mit einer F6F-5 
Hellcat und ЕВЕ-2 Bearcat des Southern 
California Wing der Commemorative 
Air Force 

Diesmal gehörten zum Show-Pro- 
gramm in Reno aber auch Vorführun- 
gen von Business-Jets Eclipse und 
Beechcraft Premier 1A sowie klassische 
Flugzeuge der Western Regional Natio- 
nal Aviation Heritage Invitational, die 
für alle Flugzeuge mit einem Alter von 
mehr als 45 Jahren offen steht. Diesmal 
ging die Rolls-Royce Grand Champion 
Trophy an Frank Schellings Curtiss 
JN-4H Jenny von 1918, die auch den 
People’s Choice Award gewann. Alan 
Buchners Waco QBC von 1932 bekam 
den Antique Award, Les Whittleseys 
Lockheed 12A Electra von 1939 den 
Classic Award, und Ron Fagans Curtiss 


P-40K Warhawk wurde mit dem War- 
bird Award ausgezeichnet 

Wenn es einen Preis für den größten Pech- 
vogel gäbe, müsste er an Stu Eberhardts 
Familie verliehen werden. Zusammen mit 
seiner Frau Marilyn und seinen Söhnen 
Jim und Bill gehörte er seit vielen Jahren 
zu den Teilnehmern der Unlimited und 
T-6 Races. Diesmal wollten Stu und Bill mit 
der P-51D Mustang „Merlin’s Magic” und 
der AT-6G „Archimedes“ dabei sein. Doch 
bei einem kapitalen Motorschaden brach 
aus dem Merlin der Mustang ein großes 
Stück des Gehäuses weg. Mit einem Er- 
satzmotor wollte Stu trotzdem an den Start 
im Unlimited Bronze Race gehen, aber als 
ein Mechaniker den Sauerstofftank mit zu 
hohem Druck füllen wollte, explodierte 
der Tank spektakulär und ‚verursachte 
schwere Schäden an der Mustang. Die 
Eberhardts wollen ihre Flugzeuge wieder 
reparieren, und dereinzige Trostwar,dass 
Jim in der T-6 den vierten Platz im Bronze 
Race holen konnte. 

Das Wetter hatte es mit den Veran- 
staltern der Reno Air Races gut gemeint, 
so dass die vielen Enthusiasten voll auf 
ihre Kosten kamen. Denn Reno ist und 
bleibt der einzige Ort weltweit für unbe- 
grenzte Luftrennen. 4 
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ИШЕН Bergungen 


‚Griechische 
JunkersJu8 


gach Recherchen in verschiedenen 
М historischen Quellen scheint fest- 
zustehen, dass es sich bei der 
geborgenen Ju 87D-3/trop um die 
57+СМ, Werknr. 100375, der I1./St.G.3 
handelt, die am 9. Oktober 1943 mit der 
Besatzung Leutnant Rolf Metzger und 
Unteroffizier Hans Sopnemann abge- 
schossen wurde. 

An diesem Tag hatte die II./St.G.3 
insgesamt neun Ји 87D-3/trop verloren, 
als sie bei einem Angriff auf Schiffe der 
Royal Navy und der griechischen Ma- 
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Junkers Ju 87 Stuka em 


Eine Ju 870-3 der Il./St.G.3, ähnlich der jetzt geborgenen Maschine. 


=2 IE 


Taucher der griechischen Marine haben die Ju 87D-3/trop noch unter Wasser so gut 
vorbereitet, dass sie ohne weitere Schäden vom Meeresgrund ans Tageslicht geho- 


ben werden konnte. 


is abgeschossen wurden. 
Sieben Stukas stürzten ins Meer und 
zwei schafften noch Notlandungen auf 
Rhodos. Eine Woche zuvor waren deut- 
sche Truppen auf der Insel Kos gelandet, 
die am nächsten Tag in ihre Hände fiel. 
Am 9. Oktober 1943 griff ein Stuka-Ver- 
band südwestlich von Rhodos den 
Kreuzer HMS „Carlisle” und andere 
Zerstörer an, die von einem Einsatz 
westlich von Kos zurückkehrten. Die 
„Carlisle“ wurde schwer beschädigt, 
der Zerstörer HMS „Panther“ wurde 


versenkt. Der größte Teil der Besatzung 
der „Carlisle“ konnte vom griechischen 
Zerstörer „Miaoulis“ gerettet werden, 
der auch die Ju 87 beschoss und vermut- 
lich einige davon auch traf. 


Experten des Hellenic Air Force Muse- 
ums vermuten nach einer ersten Inspek- 
tion der geborgenen Ju 87D-3/Trop, dass 
sie sehr wahrscheinlich durch Beschuss 
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Bergungen 


ЫЕ 2. || A o oo D? 
Am М Die Ju 870-3/їгор lag in пиг 15 Metern Tiefe auf dem 
die Bergung vorzubereiten. Rücken. 
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Ат Rumpf sind trotz des starken Algen- 
bewuchses die Kennzeichen des Flug- 
zeugs noch gut zu erkennen. 


in der Luft getroffen wurde. Vermutlich 
wurde sie von P-38 Lightning der 37th 
Fighter Squadron der USAAF abgeschos- 
sen, geführt vom Flieger-As Major Wil- 
liam Leverette. Am selben Tag waren sie- 
ben P-38 bei einem Einsatz zum Schutz 
britischer Kriegsschiffe im Mittelmeer 
aufeine Formation von 30 Ju 87 gestoßen. 
Nacheinigen heftigen Luftkämpfen wur- 
den von der 37th Suadron mehrere Stu- 
kas und eine Ju 88 abgeschossen. 


Fischernetz reißt Heck ab 
Rund 60 Jahre nach dem Abschuss der 
Ju 87D-3/Trop verfing sich das Wrack 


des Stuka rund zwölf Kilometer vor der 
Südküste von Rhodos im Netz des 
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Junkers Ји 87 Stuka ШШШ 


der Ju 87D-3/trop fehlt, er wird 


bei der Restaurierung durch einen 


Jumo 211 ersetzt, der an einer anderen Stelle im Mittelmeer gefunden wurde. 


Fischerbootes „Konstantinos“, das Ka- 
pitän Spyros Varvaris von der Insel 
Kalymnos gehörte. Es wurde mitge- 
schleppt bis in seichtere Küstengewäs- 
ser, wobei das ganze Heck abriss. 
Wegen der historischen Bedeutung 
dieses Flugzeugs beschloss der Gene- 
ralstab der Hellenic Air Force (HAF) die 
Bergung des Stuka. Die genaue Position 
des Wracks wurde vom Taucher Yan- 
nis Glinatsis aus Rhodos festgestellt. 
Dann machten Taucher der HAF Vi- 
deoaufnahmen des Wracks, um die 
beste Bergungsmethode zu finden. Das 
HAF erstellte technische Zeichnungen, 
während Experten die Punkte festleg- 
ten, an denen das Flugzeug am besten 
befestigt und gehoben werden konnte. 
Die Tauchexperten der HAF verfügen 
über eine 20 Jahre lange Erfahrung bei 
Bergungen aus dem Meer. Sie haben 
1996 eine Bristol Blenheim der Royal 
Air Force bei Kreta (und eine weitere 
aus dem Prespes-See) geborgen, eine 
Junkers Ju 52/3m vor der Küste von 
Leros (FLUGZEUG CLASSIC 1/2004), 
aber auch einige moderne Kampfflug- 
zeuge, Feuerlöschflugzeuge und Hub- 
schrauber, einschließlich einer Boeing 
CH-47D Chinook aus einer bisher nie 


dagewesenen Tiefe von 960 Metern. Mit 
den detaillierten Vorbereitungen konn- 
te das Gewicht der Ju 87D-3/trop sehr 
genau ermittelt werden, so dass das 
Flugzeug ohne weitere Beschädigun- 
gen vom Meeresgrund gehoben wer- 
den konnte. 

"Restaurierung beginnt 
Sobald der Stuka an der Wasserober- 
fläche aufgetaucht war, übernahmen 
Techniker des HAF-Museums das Flug- 
zeug und säuberten es mit Wasser und 
speziellen Chemikalien, um eine Korro- 
sion an der Luft zu verhindern. Danach 
wurde der Stuka zunächst zum Flug- 
platz Maritsa auf Rhodos gebracht, wo 
die Außenflügel demontiert wurden, 
und dann folgte der Transport zum 
HAF-Museum auf der Dekeleia Air Base 
in Tatoi, wo nun eine gründliche Res- 
taurierung in Angriff genommen wird. 
Der Motor der Ju 87D-3/trop fehlt aller- 
dings. Er wurde entweder schon beim 
Abschuss durch die P-38 verloren oder 
spätestens beim Aufschlag auf dem 
Wasser. Er wird aber wahrscheinlich 
durch einen Jumo 211 ersetzt, der an 
einer anderen Stelle im Mittelmeer ge- 
funden wurde. 4 


25 


| 
] 


ишш Hubschrauber ar 


Der erste Breguet-Richet Hubschrauber von 
1907 war nicht steuerbar und musste im Flug 
von Helfern an Seilen gehalten werden. 


| E 100 Jahre Hubschrauber (Teil 1) 


Der Hubschrauber wird 100 Jahre alt: 1907 erhoben sich Drehflügler von Louis Breguet 

| und Paul Cornu erstmals vom Boden. Über weitere Pioniere wie Pescara und de la Cierva 
| führte der Weg zu Henrich Focke, der 1936 mit der FW 61 den ersten brauchbaren 
Hubschrauber entwickelte. von SABINE WINKLE. 
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er allererste Hinweis auf einen 
Ро findet sich in einem 
Kinderspielzeug, das ein Chinese 
vor rund 2500 Jahren erfand und das als 


„chinesischer Luftkreisel” bezeichnet 
wird. Es ist ein Stock, der an beiden 
Enden mit „Rotoren“ aus Federn verse- 
hen war und der mittels Drehung der 
Handflächen oder einer Schnur rotie- 
rend zum Fliegen gebracht werden 
konnte. Spielzeuge dieser Art waren 
über die Kontinente hinweg in den 
unterschiedlichsten Versionen bekannt 
und in der Bayerischen Staatsbibliothek 
in München wird bis heute eine Zeich- 
nung aufbewahrt, aus der hervorgeht, 
dass diese Spielzeuge sich schon mit 
geringem Auftrieb in die Luft erhoben. 

Auch Leonardo da Vinci (1452-1519) 
machte sich Gedanken darüber, wie 
man den Luftraum erobern könnte. 
Wenn man sich vorstellt, dass sich dies 
in der Zeit der Früh-Renaissance ab- 
spielte, in der Namen wie Johannes Gu- 
tenberg und Christoph Columbus unter 
den Erfindern und Entdeckern hoch- 
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100 Jahre Hubschrauber, Teil 1 mamm 


Paul Cornu mit seinem Modell, das йт: тиг Entwicklung seines manntragenden 


Hubschraubers 
Entwicklungen mit einem Modell. 


aktuell waren, ist es eine beachtliche 
Leistung. Von da Vinci stammen Ent- 
würfe und Zeichnungen für seltsam an- 
mutende Fluggeräte, darunter ein Fall- 
schirm und im Jahr 1490 auch die Idee 
für einen „Hubschrauber“ mit einer Art 
Luftschraube für den Auftrieb. Die Idee 
der Luftschraube leitete Leonardo da 
Vinci von dem Prinzip der Wasser- 
schraube ab, die bis heute im Orient 
zum Hochpumpen von Wasser verwen- 
det wird. 

Bis zum Anfang des letzten Jahrhun- 
derts entstanden die unterschiedlich- 
sten Gebilde mit dem Ziel, sich senk- 
recht in die Luft zu erheben, wobei auch 
ganz nach da Vincis Vorbild mit Luft- 
schrauben gearbeitet wurde. Dabei 
wurde auch mit den verschiedensten 
Formen von Antriebsquellen, wie Uhr- 
werken, Muskelkraft oder Dampfma- 
schinen experimentiert. Doch alle Ver- 
suche eine Maschine zu entwickeln, die 
einen Menschen senkrecht in die Luft 
heben konnte, scheiterten zunächst, da 
alle bis dahin bekannten Antriebsquel- 
len noch zu schwach waren. 


Menschheitsträume 
gehen in Erfüllung 


Der Beginn des 20. Jahrhunderts schien 
die große Zeit der Verwirklichung von 
Utopien, Menschheitsträumen und Er- 
findungen zu sein. Im Jahr 1907 - vor ge- 
nau hundert Jahren – erhob sich endlich 
auch der erste halbwegs steuerbare 
Hubschrauber in die Luft. Doch erst 
rund 30 Jahre später sollte es gelingen, 
praktisch verwendbare Hubschrauber 
zu bauen, und weitere 15 Jahre sollten 
vergehen, bis Hubschrauber in größeren 
Stückzahlen gebaut wurden. 


jente. Auch spätere Pioniere wie Artur Joung begannen ihre 


Paul Cornu im Sitz seines Hubschrau- 
bers, der aus Schwerpunktgründen hin- 
ter dem Antoinette-Motor montiert war. 


Im Gegensatz zu den Starrflüglern ist 
es beim Hubschrauber schwierig, ein 
bestimmtes Datum für den Durchbruch 
zunennen. Die Geschichtsschreibung ist 
sich nicht ganz einig, wer den ersten 
erfolgreichen Hüpfer vollbracht hat. 
Am 24. August oder 29. September 1907 
soll ein Fluggerät, das von den Gebrü- 
dern Louis und Jacques Breguet sowie 
Professor Charles Richet gebaut worden 
war, einige Zentimeter senkrecht vom 
Boden abgehoben haben. Als Antrieb 


27 


Hubschrauber 


Die Bröguet-Richet Gyroplan 2 führte in 
Frankreich zwischen 1908 und 1909 einige 
erfolgreiche Flüge durch. Ihre beiden nach 
vorne geneigten Hauptrotoren wurden 
dabei durch Tragflügel unterstützt. 


der vier Rotoren diente ein Antoinette- 
Benzinmotor. 

Esexistieren aber auch Unterlagen, laut 
denen der erste Flug in einem „Helicop- 
ter” erst am 13. November 1907 von Paul 
Cornu im nordfranzösischen Coquain- 
villes bei Lisieux vollbracht wurde. Die 
Wahrheit kann heute nicht mehr zwei- 
felsfrei ermittelt werden, es scheint aber 
sicher zu sein, dass Cornus Hubschrauber 
als erster - zumindest ansatzweise – steu- 
erbar war und vor allem eigenstabil flie- 
genkonnte. Während der Flugapparatder 
Gebrüder Breguet von vier waagerecht 
rotierenden Rotoren in die Luft gehoben 
wurde und dabei von Hilfsmannschaften 
am Boden gegen Umkippen gesichert 
werden musste, benutzte der Fahrrad- 
fabrikant und Ingenieur Paul Cornu nur 
zwei Rotoren in Tandemanordnung und 
benötigte keine Bodenmannschaft zur 
Stabilisierung. So hat es also den An- 
schein, dass Cornu zumindest den ersten 
freien Hubschrauberflug absolvierte. 

Bereits drei Jahre vor seinem Erst- 
flug hatte Cornu ein funktionsfähiges 
Hubschraubermodell gebaut, das mit 


d 


Beim französischen Cornu Hubschrauber erfolgte die Steuerung durch bewegliche 
Leitflächen, die den Rotorabwind umlenkten. 


zwei zweiblätterigen Rotoren mit einem 
Durchmesser von je 2,25 m ausgestattet 
war. Als Antrieb des 13 kg schweren Mo- 
dells diente ein 2 PS starker Buket-Motor. 
In der manntragenden Version bestand 
dieser Hubschrauber aus einem offenen 
V-Rahmen, indem Motor, Pilotensitzund 
Kraftstofftanks untergebracht waren. Die 
Rotoren befanden sich an beiden Enden 
des Rahmens und wurden über einen 
Riemen mit einer Gesamtlänge von etwa 
20 Metern angetrieben. Zur Richtungs- 
steuerung seines Hubschraubers verwen- 
dete Cornu zwei Steuerflächen, die unter 
den beiden Rotoren montiert waren und 
den Luftstrom in die gewünschte Rich- 
tung umlenkten. Zudem war bereits eine 
kollektive Blattverstellung zur Steuerung 
des Auftriebs vorhanden. 


Gyroplan von Втёдиеї 

Das Konzept funktionierte, und Cornu 
gelang es, mit seinem Fluggerät für rund 
eine Minute kontrolliert in der Luft zu 
bleiben und bei Geradeausflügen Ge- 
schwindigkeiten von rund 11 Stunden- 
kilometern zu erreichen. Trotz der viel- 


Im Dezember 1922 flog іп den USA ein Hubschrauber von George de Bothezat. Er hatte 
die Maschine im Auftrag der U.S. Army entwickelt, die bereits nach wenigen Flügen das 


Interesse daran verlor. 
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versprechenden Anfangserfolge musste 
der Erfinder die Weiterentwicklung sei- 
nes Fuggeräts aus Geldmangel einstel- 
len, während das Team Breguet-Richet 
seinen inzwischen als „Gyroplan“ be- 
zeichneten Hubschrauber weiterent- 
wickeln konnte. 

Im Sommer 1908 entstand dann die 
Breguet-Richet „Gyroplan 2“, die dies- 
mal von einem Renault-Motor mit55 PS 
angetrieben wurde. Für den Auftrieb 
sorgten zweinach vorne kippbare Zwei- 
blattrotoren mit einem Durchmesser 
von jeweils 7,85 Metern, sowie zusätz- 
liche Starrflügel mit einer Gesamtfläche 
von 50 Quadratmetern. Nach mehreren 
erfolgreichen Flügen wurde die Gyro- 
plan 2 im September desselben Jahres 
bei einer Bruchlandung stark beschä- 
digt. Nach der Reparatur, die bis zum 
Dezember dauerte, erfolgten zwar bis 
zum April 1909 weitere Testflüge, doch 
dann wurde der Apparat durch einen 
Sturm endgültig zerstört. 

Nun wendeten sich die Gebrüder Bré- 
guet zunächst von den Drehflüglern ab 
und arbeiteten bis Ende der 1920er Jahre 
an der Entwicklung von Starrflügel- 
flugzeugen, die anfangs fast täglich neue 
Rekorde in Bezug auf Reichweite und 
Flughöhe aufstellten und mit großem Er- 
folgden Luftraum eroberten. 1910 fand in 
London die erste Luftfahrtausstellung 
statt und es war die Zeit der „Taube“ von 
Igo Etrich, deren Flügelnach dem Vorbild 
eines Lianen-Flugsamens gebaut war. 

Ab 1929 widmete sich Louis Breguet 
wieder dem Thema „Flugstabilisierung 
von Drehflüglern“ und meldete hierzu 
eine Reihe von Patenten an, 1931 grün- 
dete er in Frankreich dann das „Syndicat 
d'Etudes du Gyroplane“, wobei er von 
seinem Landsmann Rene Dorand unter- 
stützt wurde, der als technischer Direk- 
tor die Entwicklung eines experimentel- 
len Hubschraubers mit der Bezeichnung 
„Gyroplane Laboratoire" vorantreiben 
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100 Jahre Hubschrauber, Teil 1 =. 


sollte. Als Antrieb diente ein 240 PS star- 
ker Hispano Sternmotor, der über ein 
Getriebe zwei gegenläufige Rotoren an- 
trieb. Die Gyroplane Laboratoire wurde 
1933 fertig gestellt, doch nach zahl- 
reichen Bodenversuchen und einem Un- 
fall konnte der Erstflug erst am 26. Juni 
1935 stattfinden. 


Weitere Pioniere 


Neben den ersten Erfolgen durch Cornu 
und Breguet um 1907 gab es auch noch 
weitere Versuche, den Vertikalflug erfolg- 


reich zu meistern. Beispielhaft sei hier der 
Däne Jakob Christian Ellehammer ge- 
nannt, der bereits einige Erfahrung im Bau 
vonStarrflüglern hatte. 1912bauteereinen 
Hubschrauber mit zwei koaxial angeord- 
neten Rotoren, von denen der untere als 
„Fallschirm“ eingesetzt werden konnte. 
Als Antrieb diente ein ebenfalls selbst- 
gebauter 6-Zylindermotor. Ellehammers 
Koaxialhubschrauber hob immerhin ei- 
nen halben Meter vom Boden ab. 
Deutliche Fortschritte in der Hub- 
schrauberentwicklung gab es erst wie- 


Zur Zeichnung des 
Cornu Hubschraubers 


Paul Cornu Hubschrauber (1907) 

Der erste frei fliegende und — zumindest 

ansatzweise — steuerbare Hubschrauber. 

Erstflug: 13. November 1907 in 
Coquainvilles (Frankreich) 

* Antrieb: Ein 8-Zylinder Antoinette a 
V-Motor mit 24 PS bei 1.200 U/min 

* Leermasse: 190 Kilogramm 

e Startmasse: 260 Kilogramm 

* Rotordurchmesser: je 6 Meter 

© DracoMedia, Sabine Winkle 2007 


der in den 1920er Jahren. Beispielsweise 
gelang es dem Franzosen Etienne Oeh- 
michen, 1928 erstmals mit einem Hub- 
schrauber einen geschlossenen Kreis 


. von einem Kilometer Umfang zu flie- 


gen. Als Antrieb für die insgesamt vier 
Rotoren seiner Konstruktion kam ein 


waren damals beachtenswert. 
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1933 flog in Belgien ein Tandemhubschrauber von Nicholas 
Florine. Seine minutenlangen Flüge in rund zehn Metern Höhe 


1924 demonst: 


stellung. 


rierte der Spanier 
mals die Prinzipen von zyklischer und kollektiver Blattver- 


Raul Pateras Pescara erst- 
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180 PS starker Gnome-Sternmotor zum 
Einsatz. Acht Jahre zuvor hatte Oeh- 
michen seinen völlig untermotorisier- 
ten, ersten Hubschrauber noch miteinem 
140-Kubikmeter-Ballon unterstützen müs- 
sen, damit er überhaupt abhob. 


Koaxialrotor von Pescara 


Die Konstruktionen des spanischen 
Marquis Raul Pateras Pescara aus der- 
selben Epoche waren zwar recht 
schwerfällig, stellten aber dennoch ei- 
nen bedeutenden Fortschritt in der 
Technik des Hubschrauberbaus dar. 
Pescara setzte von Anfang an auf Koaxi- 
alrotoren und baute seinen ersten Hub- 
schrauber im Jahr 1919. Mit einem Leer- 
‚gewicht von 600 Kilogramm und einer 
Antriebsleistung von nur 45 PS hob die- 
ser allerdings nicht einmal vom Boden 
ab. Die nächste Version mit einem 170 
PS Le-Rhone-Sternmotor schaffte zwei 
Jahre später zwar die ersten Abhebe- 
manöver, war aber kaum steuerbar. 
Den Durchbruch erzielte Pescara mit 
seinem Apparat Nr. 3. Von einem 180 PS 
starken Hispano-Motor angetrieben, flog 


dieser Hubschrauber am 18. April 1924 
fast 800 Meter weit und übertraf damit 
die Erfolge дез Ыз dahin führenden Hub- 
schrauberentwicklers Oehmichen aus 
Frankreich beträchtlich. Im Gegensatz zu 
allen anderen Hubschrauberkonstruk- 
teuren jener Tage verwendete Pescara 
keine Propeller für den Vortrieb, sondern 
verstellte die Blätter seiner Koaxialroto- 
ren während des Fluges und kippte da- 
bei den Rotormast in die gewünschte 
Flugrichtung. Die dabei erzielten Ge- 
schwindigkeiten waren zwar beschei- 
den, aber Pescara demonstrierte damit 
erstmals die Prinzipen von zyklischer 
und kollektiver Blattverstellung, die bis 
heute bei allen modernen Hubschrau- 
berneingesetzt wird. Im Laufe der 1920er 
Jahre kamen den Hubschrauberentwick- 
lern dann viele neue Erfindungen aus 
dem Flugzeug- und Automobilbau zu- 
gute. Im Bereich der Drehflügler begann 
nun die erfolgreiche Ära der „Auto- 
giros“, die auch die künftige Hubschrau- 
berentwicklung beeinflussen sollten. 
Die ersten erfolgreichen Autogiros 
entstanden in Spanien, wo sich der Tief- 


| 


bauingenieur Juan de la Cierva voll und 
ganz seiner Leidenschaft für die Luft- 
fahrt widmete. Schon 1912 baute Cierva 
gemeinsam mit Barcala und Diaz sein 
erstes Flugzeug mit der Bezeichnung 
BCD-1 (Barcala-Cierva-Diaz). 1918 bau- 
te das Trio dann mit der BCD „El Can- 
grejo” ein dreimotoriges Flugzeug mit 
rot lackierten Sternmotoren, das seiner 
Zeit weit voraus war. Leider zerschellte 
die El Cangrejo bei ihrem ersten Flug, da 
sie von ihrem Piloten überzogen wurde, 
weil damals das Führen einer dreimoto- 
rigen Maschine noch Neuland war. Es 
wird berichtet, dass Cierva aufgrund 
dieses Unfalls darüber nachzudenken 
begann, wie man Auftrieb unabhängig 
von der Fluggeschwindigkeit erzeugen 
könnte. 


Cierva erfindet 
Schlaggelenke 


Da Cierva die damaligen Hubschrauber 
zu komplex und vor allem zu schwach 
motorisiert erscheinen, entwickelte er 
den Autogiro, bei dem der Rotor im Flug 
nicht durch einen Motor, sondern durch 
die anströmende Luft im Vorwärtsflug in 
Drehung versetzt wird. Mit dem Auto- 
giro sind zwar weder senkrechte Starts 
noch Schwebeflüge möglich, aber im 
Vergleich mit einem Starrflügler kommt 
ein Autogiro mit einer wesentlich kür- 
zeren Startstrecke aus und kann auf eng- 
stem Raum nahezu senkrecht landen. 
Seine Überziehsicherheit und sein pro- 
blemloses Langsamflugverhalten ma- 
chen den Autogiro zudem zu einem sehr 
sicheren Luftfahrzeug. 

1922 gelang es de la Cierva, ein we- 
sentliches Stabilitätsproblem der Auto- 
giros zu lösen, indem er Gelenke baute, 
die den Blättern am Rotorkopf indivi- 
duelle Schlagbewegungen ermöglich- 
ten. Die rücklaufenden Blätter, die im 
Vorwärtsflug von hinten angeströmt 
werden, konnten sich nun absenken, 
während der Fahrtwind die vorlaufen- 
den Blätter nun anhob, so dass die zuvor 
unterschiedlichen Auftriebskräfte auf 
beiden Seiten des Rotors ausgeglichen 
wurden. Dies verringerte nicht nur 
schädliche Vibrationen, sondern wirkte 
vor allem der unangenehmen КоШеп- 
denz früherer Autogiros entgegen. Der 


Mit der „Gyroplane Laboratoire" von 
Louis Вгёдиеї und Rene Dorand konn- 
ten einige Rekorde aufgestellt werden: 
Ат 26. September 1936 Flughöhe von 
158 m, am 24. November 1936 Dauer- 
flug von 1:02:05 Stunden, sowie Kreis- 
flug von 44 km bei durchschnittlich 
44,7 km/h und Höchstgeschwindigkeit 
von 120 km/h. 
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Walter Rieseler baute 1936 einen erfolg- 
reichen Koaxial-Hubschrauber, der sich 
zwar ausgezeichnet steuern ließ, aber 
untermotorisiert war. 


Vollständigkeit sei erwähnt, dass unab- 
hängig davon auch ein ungarisches 
Patent für Schlaggelenke an Rotoren 
existiert. Beide Erfinder wussten zu der 
Zeit jedoch nichts voneinander. 

Im Jahr 1925 wanderte Cierva nach 
England aus und gründete in South- 
ampton die „Cierva Autogiro Company 
of Great Britain Ltd.“. Ab 1927 setzte 
Cierva bei seinen Autogiros neben den 
Schlaggelenken auch Schwenkgelenke 
ein, wodurch die Flugeigenschaften 
nochmals deutlich verbessert wurden, 
und überquerte ein Jahr später mit sei- 
ner C.8 als erster Drehflüglerpilot den 
Ärmelkanal. Juan de la Ciervas Auto- 
giros wurden so erfolgreich, dass sie in 
vielen Ländern bis in die 1930er Jahre 
hinein in Lizenz gebaut und ihre Schlag- 
und Schwenkgelenke auch von fast 
allen Hubschrauberentwicklern über- 
nommen wurden. 


Der erste „brauchbare“ 
Hubschrauber 


In den frühen 1930er Jahren gab es eine 
Vielzahl von angemeldeten Hubschrau- 
berpatenten und Hubschrauberkon- 
struktionen, dieschon damals als „kaum 
überschaubar“ galten. In Deutschland 
baute Walter Rieseler, der zuvor an der 
Entwicklung von Tragschraubern betei- 
ligt war, 1936 einen erfolgreichen Ko- 
axial-Hubschrauber, der sich ausge- 
zeichnet steuern ließ. Aufgrund eines zu 
schwachen Motors kam es jedoch zum 
Bruch. Beim zweiten Rieseler-Hub- 
schrauber brach während einer Flugde- 
monstration ein Bolzen, was erneut zu 
einer Bruchlandung führte. Der dritte 
Rieseler-Hubschrauber wurdenachdem 
Tode von Walter Rieseler im Jahr 1938 
nicht mehr fertig gestellt. 

In Deutschland begann sich auch der 
inzwischen sehr bekannt gewordene 
Flugzeugbauer Henrich Focke für Dreh- 
flügler zu interessieren und erwarb 1931 
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Lizenz. 


Die deutsche Firma Focke-Wulf baute zuerst die Cierva C.19 „Don Quichotte” und 
später die C.30 „Heuschrecke 


Die C.19 gehörte in den 1920er Jahren zu den bekanntesten Autogiros der britischen 


Firma Cierva. 


eine Fertigungslizenz für Cierva-Auto- 
giros, um erste Erfahrungen zu sammeln. 
In Folge entstanden 43 Tragschrauber 
des Typs C.30, die unter dem Namen 
„Heuschrecke“ bekannt wurden. 1936 
baute Focke dann seinen ersten Experi- 
mental-Hubschrauber, der auf Anhieb 
völlig neue Maßstäbe setzte: Die FW 61. 
Endlich ließ sich ein Hubschrauber prä- 
zise steuern und war leistungsfähiger als 
alle anderen zuvor gebauten Drehflüg- 
ler. Mitder FW 61 schaffte Focke 1936 den 
entscheidenden Durchbruch und die Ära 
der Hubschrauberhieltendlich Einzugin 
die Luftfahrtgeschichte. 4 


Im Teil 2 berichten wir über die Hubschrau- 
berkonzepte von Henrich Focke, Anton 
Flettner und Friedrich von Doblhoff. 


‚Am 26. Juni 1936 erfolgte der Erstflug 
der noch unverkleideten FW 61. Sie 
stellte zahlreiche Höhen- und Streckenre- 
korde auf und wurde von führenden 
Luftfahrtexperten wie LePage, Sikorsky 
und Bell besichtigt, die dafür extra nach 
Deutschland kamen! 
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= Typengeschichte 


E Die Entwicklung der Focke-Wulf Fw 191 (Teil 1) 


' Der vergessene 
' Bomber 


Die Fw 191 entstand 1939 bei Focke-Wulf im Rah- 
men des sogenannten „Bomber B“-Programms. 

Der Bomber B sollte die bereits in Serie laufende 
Junkers Ju 88 als mittelschweres Kampfflugzeug 


| Ju 288 und Dornier mit der Do 317 teil. 


stand unter der Leitung von Dipl.-Ing. 
Kosel. Die Fw 191 wurde als viersitziges 


| der Luftwaffe ablösen. von DIETMAR HERMANN. 
7 eben Focke-Wulf mit der Fw 191 nen Entwicklungsauftrag. Ende 1940be- bremsen zum Einsatz kommen. Ebenso 
N: an der RLM-Ausschrei- gannen bei Focke-Wulf die Konstruk- war der Einsatz als Fernerkunder mög- 
bung der Favorit Junkers mit der tionsarbeiten. Das Konstruktionsteam lich. Die Reichweite der Fw 191 lag rech- 


nungsmäßig bei 3600 km bei einem 
Abfluggewicht von fast 20 Tonnen. Ihr 


Tatsächlich gelang es Focke-Wulf, das 
RLM mitseinem Entwurf zu überzeugen 
und das Werk erhielt neben Junkers für 
die als Fw 191 bezeichnete Maschine ei- 

] 

Vorderansicht der bei- 
den Fw 191 V1 und V2. 
Gut zu erkennen ist der 
Bombenraum mit den 

| seitlich weggeklappten 

N Bombenraumklappen. 
Bei beiden Maschinen ist 
die Einstiegsleiter durch 
den Bombenraum sicht- 
bar. Sengfelder 


Kampfflugzeug ausgelegt und sollte 
sowohl als Horizontalbomber als auch 
als Bahnneigungsbomber mit Sturzflug- 


Aussehen erinnert stark an das erfolg- 
reiche amerikanische Kampfflugzeug 
Boeing B;29 oder auch an die auf deut- 


‚Attrappe der Fw 191. Geet 
scher Seite gebaute Messerschmitt 
Me 264. Sie entpuppte sich in ihrer ge- 
samten Auslegung als ernsthafter Kon- 
kurrent zur Ju 288. 

Die Achillesferse des ganzen Bomber 
B-Programms war aber die Motoren- 
frage, dies galt sowohl bei Junkers als 
auch bei Focke-Wulf. Beide Entwürfe 
setzten auf den neuen Junkers 24-Zylin- 
der flüssiggekühlten Vierreihen-Stern- 
motor von Junkers, den Jumo 222, auf. 
Ohne die Serienreife und damit den 
Serienbau des Jumo 222 wäre auch der 
Serienbau der Ju 288 bzw. der Fw 191 
fraglich gewesen. Focke-Wulf legte die 
Fw 191 zwar für den neuen Jumo 222 aus, 
dessen Startleistung bei 2000 PS lag, 
plante die Fw 191 aber auchalternativ mit 
dem ebenfalls aktuellen, aber leistungs- 
mäßig etwas schwächeren 12-Zylinder 
flüssiggekühlten Reihen-Motor DB 603 
von Daimler Benz. Als die ersten Ver- 
suchsflugzeuge ihrer Fertigstellung ent- 
gegengingen, fehlten schließlich noch die 
dringend benötigten Jumo 222 Motoren. 
Focke-Wulf und Junkers waren jetzt zu 
Zwischenlösungen gezwungen. Statt 


Jumo 222 Motoren musste auf die 
schwächeren BMW 801 Motoren 
zurückgegriffen werden. 


Der DB 603 für die Fw 191? 


Focke-Wulf interessierte sich be- 
reits seit Anfang 1940 für den neuen 
Daimler Benz DB 603 als Jägermo- 
tor für die Fw 190. Daimler Benz 
stellte in seinem Schreiben an 
Focke-Wulf fest, dass der DB 603 ein 
außerordentlich günstiger Motor 
ist, der gegenüber dem DB 601 nur 
eine geringe Vergrößerung der 
Stirnfläche aufwies und ein außer- 
ordentlich günstiges Leistungsgewicht 
pro PS hatte. Aber auch für das neue 
Bomberprojekt hielt Focke-Wulf den DB 
603 für sehr aussichtsreich und günstig 
im Einbau. Bereits im Februar 1940 wus- 
ste Focke-Wulf, dass der Jumo 222 frühe- 
stens 1941 in kleinen Stückzahlen greif- 
bar werden würde. Zunächst favorisierte 
Focke-Wulf noch den BMW 801 als ein- 
zig mögliche Zwischenlösung. Doch bei 
den durchgeführten Focke-Wulf-Berech- 
nungen stellte sich anschließend heraus, 
dass die Leistung der Fw 191 mit dem 
DB 603 als Zwischenlösung sich nicht 
erheblich von der Fw 191 mit dem end- 
gültigen Motor Jumo 222 unterschieden. 
In einer der ersten Mitteilungen vom 


Focke-Wulf Fw 191 - Teil 1 


14. September 1940 über die Aufteilung 
der zehn Fw 191 Versuchsflugzeuge wa- 
ren die Fw 191 V1, Vla und У1Ь für den 
Einbau des BMW 801 A vorgesehen, für 
die V2, V2a und V2b der Jumo 222 A und 
B (rechts- und linkslaufend) und für die 
Versuchsmuster Fw 191 V3, V3a, V3b 
und V3c jeweils der DB 603 A. Das Pro- 
jekt wurde dem Generalluftzeugmeister 
Lucht in einer Besprechung vorgetragen. 
Der lehnte aber den Bau des DB 603 mit 
der Begründung ab, dass der DB 603 ein 
nicht serienmäßig eingeplanter Motor sei 
und seine Einführung eine Verringerung 
der gesamten Motorstückzahlen zur Fol- 
ge hätte. Als Focke-Wulf die vergleichen- 
den Leistungskurven darlegte, vertrat 
Lucht zum Schluss die Ansicht, dass es 
richtiger wäre, auf den Jumo 222 schon 
heute zu Gunsten des DB 603 oder auf 
den Jumo 213 zu Gunsten des DB 603 zu 
verzichten. Focke-Wulf wies gleichzeitig 
darauf hin, dass gut ein Jahr in der Bom- 
berentwicklung gespart werden könne, 
wenn von vornherein endgültig auf den 
DB 603 übergegangen würde. Vom rein 
motorseitigen Standpunkt aus stellte 
aber auch der DB 603 nicht die endgül- 
tige Lösung dieser Leistungsklasse dar. 
Doch die vielversprechenden vier DB 603 
Erprobungsmuster wurden unverständ- 
licherweise wieder gestrichen. 


Längsschnitt Fw 191. 
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Die Kanzel der Fw 191 während der Montage. 


Im Mai 1940 gab Focke-Wulf die Bau- 
beschreibung Nr. 230 der Fw 191 heraus. 
Neben dem geplanten Einsatz als Hori- 
zontal- und Sturzbomber war auch die 
Rolle der Fw 191 als viersitziger Fern- 
aufklärer eingeplant. Dafür war im 
Rumpfhinterteil der Einbau des RB 50/ 
30 und RB 20/30 Bildgerätes vorge- 
sehen, wobei das RB 50/30 gegen das 
КВ 75/30 gewechselt werden konnte. 
Um die Sturzflugfähigkeit zu ermög- 
lichen, erhielt die Fw 191 eine Abfang- 
automatik, die bei Sturzflugbeginn die 
Höhenrudertrimmklappe entsprechend 
verstellte und bei der Bombenauslösung 
im Abfangbogen entsprechend so elek- 
trisch rückverstellte, dass 3,5 g in kei- 
nem Falle überschritten werden sollten. 

Die Kanzel der Fw 191 wurde als 
druckdichter Raum ausgeführt und sollte 
die gesamte Besatzung von vier Mann 
aufnehmen. Die Kanzel wurde im vorde- 
ren Bereich fast vollständig mit druck- 
dichten Scheiben aus Plexiglas verglast. 
Um eine Vereisung zu verhindern, muss- 
ten die Scheiben als Doppelscheiben aus- 
geführt werden. Nachhinten war die Kan- 
zel durch ein druckdichtes Schott 
abgeschlossen. In diesem Schott befand 
sich auch die Einstiegsluke, die durch ei- 
nen druckdichten Deckel abgeschlossen 
wurde. Der Ein- und Ausstieg erfolgte 
durch den Bombenraum bei geöffneten 
Bombenklappen. Die Kanzel war mit vier 
Anschlusspunkten an den Rumpfmittel- 
teil verschraubt. 

Der Rumpfmittelteil beinhaltete im 
oberen Bereich die Kraftstoffbehälter und 
darunter liegend den Bombenraum. Die 
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Kraftstoffanlagebestand beim Einbau der 
Jumo 222 Motoren aus fünf geschützten 
Sackbehältern von je 965 Litern, beim Ein- 
bau des DB 603 aus 4 Rumpfbehältern mit 
965 Litern Inhalt. Hinzu kamennoch zwei 
Flügelbehälter im Innenflügel mit je 600 
Litern Inhalt. Der Bombenraum wurde 
durch zwei drehbar gelagerte Bomben- 
klappen über die ganze Länge abge- 
schlossen und konnte diverse Bomben- 
kaliber bis zu einem Gewicht von zwei 
Tonnen mitführen. 


Landeklappen für den Sturzflug 


Die Fw 191 verfügte im Bombenraum 
über drei hintereinanderliegende An- 
schlussstellen für die Aufnahme der Bom- 
bengerüste. Interessant war der geplante 
Beladevorgang mittels Flaschenzug, der 
am Spornrad eingehangen werden sollte. 
Außerdem verfügte die Fw 191 auch 
noch über die Möglichkeit, zusätzliche 
Waffen am Innenflügel mitzunehmen. 
Das Einbeinfahrwerk der Fw 191 wurde 
nach hinten in die Motorgondeln ein- 
gezogen und das Rad dabei um 90° ge- 
schwenkt. Die Fw 191 erhielt ebenfalls 
ein markantes Doppel-Seitenleitwerk. 
Die Fw 191 wurde als Hochdecker 
ausgeführt. Der Flügel bestand aus dem 
Innenflügel, den Motorgondeln und 
zwei trapezförmigen Außenflügeln. In- 
teressant war die Ausführung der 
Landeklappen im Innenflügel. Die Lan- 
deklappen waren als sogenannte Düsen- 
klappen ausgelegt worden. Mit einer be- 
sonderen Abdeckklappe als Stauklappe 
wollte man einen geringeren Wider- 
stand im Flugedurch die Abdeckung des 


Spaltes bzw. eine Erhöhung des Auf- 
triebs durch die ausgeschlagene Stau- 
klappe erreichen. Außerdem wollteman 
die Landeklappe gleichzeitig als Sturz- 
flugbremse nutzen, wobei die Land- 
eklappe im Sturz nach oben und die 
Stauklappe nach unten ausfahren sollte. 
Die Motorgondeln waren für die Auf- 
nahme der Jumo 222 bzw. der DB 603 
Motoren vorgesehen. Der gesamte Mo- 
torvorbau links und rechts waren voll- 
kommen gleich und daher austauschbar. 
Die Enden der Motorgon-deln sollten die 
D-Waffenstände (је 2 х MG 81 2) und die 
zugehörige Munition aufnehmen. Sämt- 
liche Waffenstände der Fw 191 sollten 
elektrisch gesteuert und angetrieben wer- 
den. Die Fw 191 verfügte in der Kanzel 
über ein Zwillings-MG 81 Z (A-Stand), im 
Rumpfdach (B-Stand) bzw. im Rumpf- 
boden über je einen Drillingsturm aus 
MG 81 Z und MG 151. 

Mit einer Spannweite von 25 m, einer 
Länge von 18,45 m und einer Gesamt- 
höhe von 4,8 m lag das Fluggewicht bei 
knapp 20 Tonnen. Mit Jumo 222 Moto- 
ren sollte die Fw 191 bei einem mittleren 
Fluggewicht von 15,4 Tonnen eine 
Höchstgeschwindigkeit von 620 km/h 
in 6,35 km Höhe erreichen können. Beim 
Einbau des DB 603 lag die Höchst- 
geschwindigkeit noch bei 585 km/h in 
6km Höhe. Die Dienstgipfelhöhe lag 
identisch bei 9,7 km. Bei einer Reisege- 
schwindigkeit von 550 km/h (480 km/h 
beim DB 603) lag die maximale Reich- 
weite bei 3600 km. 

Mitte 1941 lief das Bauprogramm für 
die Erprobung der Fw 191 auf vollen 
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Touren. An der Liste auf Seite 36 kann 
man erkennen, wie umfangreich dieses 
Programm anfänglich war. Focke-Wulf 
gab dazu für die Fw 191 im Juni 1941 eine 
entsprechende Musterübersicht heraus. 
Danach waren für die Erprobung zehn 
Versuchsmuster vorgesehen, wobei die 
У1, V2 und die У 4 noch BMW 801 
МА-1 Motoren erhalten sollten und die 
anderen Versuchsmuster erstmalig 
Jumo 222 A/B Motoren. Der Vorserien- 
bau sollte mit der Werknummer 0011 be- 
ginnen und die Serie mit der Werknum- 
mer 0021-0051, wobei die Werknummer 
0021 als Musterflugzeug für die A-1- 
Serie dienen sollte. Die Flugklartermine 
lagen beginnend mit der V1 zwischen 
dem 18. März 1941 und dem 3. Juni 1942 
für die A-1. Der Termin für die V1 konnte 
gehalten werden. Dies allerdings nur 
dadurch, dass man aus Mangel an ge 
neten Jumo 222 Motoren die ersten bi 
den Prototypen noch mit BMW 801 Mo- 
toren ausrüstete. Aus diesem Grunde 
waren daher auch noch für die Fw 191 V4 
BMW 801 Motoren eingeplant, mit der 
die Bewaffnung erprobt werden sollte. 
Der Prototyp, die Fw 191 V1, startete am 
18. März 1941 zum Erstflug mit Testpilot 
Mehlhorn am Steuer. Die Erprobung der 
Fw 191 unterstand dem erfahrenen 
Focke-Wulf Erprobungspiloten Kurt 
Mehlhorn. Er war bis dahin an der fliege- 
rischen Erprobung der Fw 187, Fw 189 
und Fw 200 С stark beteiligt. Mit der 
Fw 191 übernahm er erstmals die Ge- 
samterprobungsleitung des neuen Mus- 
ters. Doch alle weiteren Termine wurden 
sicherlich zu optimistisch angegeben. 


FLUGZEUG CLASSIC 1/2007 


Das ganze Programm verzögerte sich er- 
heblich. Bei einem so umfangreichen Pro- 
jekt musste man mit Schwierigkeiten 
rechnen, da es sich um ein komplett 
neues Muster handelte. Das Hauptpro- 
blem war aber die hohe Störanfälligkeit 
des elektrischen Bordnetzes und der 
Landeklappenanlage der Fw 191. Tat- 
sächlich war die Fw 191 V2 erst am 1. De- 
zember 1941 flugklar und flog erstmals 


am 8. Januar 1942. Obwohl sich Focke- 
Wulf zu diesem Zeitpunkt sehr um das 
Fw 191 Programm bemühte, wurden 
sämtliche Aufträge für den Serienbau 
Mitte 1942 vom RLM bis auf lediglich 12 
vorgesehene Musterflugzeuge reduziert. 
Auch der Auftrag zum Bau der geplan- 
ten 30 Fw 191 A-0 Maschinen wurde zu- 
rückgezogen. Ein späterer Serienbau war 
damit wieder mehr als fraglich und da- 


ГО 


LN 


Dreiseitenansicht der Fw 191 V11. 


ишш Typengeschichte 


un B 
Einbau des Jumo 222 bei der Fw 191. 
durch änderte sich auch einiges im 
Fw 191-Erprobungsprogramm. 

In Absprache mit dem RLM mussten 
aus Termin-, Betriebs- und Erprobungs- 
gründen sowie aufgrund neuer Forde- 
rungen des RLM das ganze Erprobungs- 
programm im Juni 1942 nochmals 
umgestellt werden. Bis dahin hatte sich 
in der Erprobung nicht viel geändert. Im 
Mai 1942 standen lediglich die Fw 191 
У1 und V2in der Focke-Wulf Erprobung 
in Hamburg-Wenzendorf. Die V1 legte 
bis dahin 21 Flüge zurück und die V2 
etwa neun Flüge. Die V3 stand kurz vor 
der Fertigstellung, ebenso wie die V 6. 


Griehl 


Vom 9. Mai 1942 bis zum 13. Mai 1942 
war die Fw 191 V2 in Rechlin und 
machte bei der Landung am 13. Mai 
leichten Bruch. Die Reihenfolge der mit 
Jumo 222 ausgerüsteten Versuchsma- 
schinen wurde neu festgelegt. Nach der 
V3 war die anschließende Fertigstellung 
der V6, V9, V7, V8, V10 und V11 geplant. 
Die V4, V5 und V12 sollten zwar kom- 
plett gebaut, aber lediglich als Ers: 
teile für die übrigen Erprobungsträger 
verwendet werden. Mit der V9 wurden 


zu diesem Zeitpunkt bereits Schüttel- 
versuche durchgeführt. Die untenste- 
hende Übersicht gibt den letzten Stand 
der Versuchsmuster vom 10. Juni 1942 
mit dem vorgesehenen geplanten Pro- 
gramm wieder. 


Versuche mit Jumo 222 


Die Zuteilung der ersten Jumo 222 Ver- 
suchsmotoren wurden danach für die 
Fw 191 УЗ (V59 + V60), Fw 191 V6 (Jumo 
222 V44 + V51) und Fw 191 V9 (V120 + 
V121) eingeplant. Diese Motoren waren 
nur für 30 Stunden zugelassen, und nach 
Angabe von Junkers musste in der Er- 
probung mit Ausfällen gerechnet wer- 
den. Die V3 war im Mai 1942 fertig und 
mit ihr konnte erstmals ein halbstün- 
diger Standlauf mit dem linken Motor 
vorgenommen werden. Für die Fw 191 
V8 erwartete Focke-Wulf die ersten 
Jumo222 A-0/B-0 Nullreihenmotoren 
Mitte Juni 1942. In einem internen 
Focke-Wulf-Gespräch wurde einhellig 
festgestellt, dass die Fw 191 V6 Haupt- 
erprobungsträger im Hinblick auf die 
hydraulischen Spreizklappen und die 
Gitterbremsen-Erprobung werden soll- 
te. Interessanterweise erhielt die V6 jetzt 
die ursprünglich für die Fw 191 V9 ge- 
plante Schleudersitzkabine. Diese Ka- 
bine wurde zuvor für Schleuders 
versuche am Boden verwendet. 

Teil 2 und Schluss in FLUGZEUG 
CLASSI 2007 


Erprobungsprogramm und Bauausführungsübersicht 


Muster WNr. Motor Programm 
vi 001 BMW 801 ‚Allgemeine Funktion und Eigenschaften, 
áin er feste Radverkleidung E Gë 
v2 002 BMW 801 ‚Allgemeine Funktion und Eigenschaften, 
x Trimmanlage, Hilfssteuerung (Vorerprobung) 
v3 003 Jumo 222 V Triebwerkserprobung Jumo 222 V (Haubenvergleich), 
Leistungsflüge, Abwurfwaffe am Stand, 
5 d Schwingungsversuch 
va 004 BMW801 _Ersatzzelle (gebaut bis auf Fertigmontage) 
Ане», 2.005 Jumo 222V __ Ersatzzelle (gebaut bis auf Fertigmontage) y 
Ko 006 Jumo 222 A/B Allgemeine Eigenschaften bei höheren Geschwindig- 
keiten, Hydraulik, Vorversuche mit Druckkabine, 
an 25, Heizung und Enteisung, Triebwerk Jumo 222 A-0/B-0 ` 
v7 007 Jumo 222А/В Flugeigenschaften, Leistungsflüge, Funktionsversuch 
der neuen Bombenklappen, Triebwerk Jumo 222 A-0/1, 
ч e RE GE 
v8 008 Jumo 222 AB wie V7, zusätzlich Abwurfwaffenerprobung 
ren = (feste Zentralheißung), Kabinenheizung ы 
P vg 009 Jumo 222 A/B Standschwingungsversuch, Leistungsflüge, Hilfssteue- 
Blick ins oder besser gesagt aus dem rung, Sturzflug insbesondere Sturzflugbremsen (Einbau 
Cockpit der Fw 191. Die Vollverglasung Ep E der Kabine mit Schleudersitz), B- und C-Stand mit PAS _ 
| führte zu einer guten Rundumsicht für v10 010 Jumo 222 A/B Druckkabine, Heizung, Enteisung, FT-Erprobung, 
| den Piloten. Der Pilotensitz war nicht Br CC SCH = FoNG 101, Abwurfwaffe ` RA 
nur gepanzert und in der Höhe verstell- м1 011 Јито 222 Flugeigenschaften, allgemeine Einsatzerprobung, 
bar, sondern er war auch in Längsrich- nn... Druckkabine, Bildgeräte, B- und C-Stand mit FA 6 
| tung verschiebbar, um den Piloten die v12 012 Jumo 222 A/B Ersatzzelle (gebaut bis auf Fertigmontage) 


günstigste Sitzlage zu ermöglichen. 
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(armann Ghia 


Ob »Youngtimer« 
oder »Oldtimer« – 
in AUTO CLASSIC 
findet jeder, 

was er sucht! 


(0 
Extrem begehrt: 


In diesem Heft: 

» Alles über den 
Karmann Ghia Typ 14 

> Marktübersicht: 
Oldtimer für 10.000 Euro 

> Restaurierung: 
Messerschmitt Kabinenroller 

> Kaufberatung: 
Audi 60 - Super 90 

» Neue Serie: 

Die perfekte Heimwerkstatt 
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NIOSK! Oder unter: www.autoclassic-magazin.de 


Typengeschichte 


В Langstrecken-Flugboot 


Dornier Do 26 


Als wahres Glanzlicht im Flugbootbau kann zweifellos die Dornier Do 26 bezeichnet 
werden. Leider konnte das formschöne und leistungsfähige Flugzeug nur kurze Zeit 


seine Qualitäten unter Beweis stellen. von HERBERT RINGLSTETTER. 


war flogen 1937 bereits zwei vier- 

/ motorige Schwimmerflugzeuge 
Ha 139 der Firma Hamburger 
Flugzeugbau, bzw. Blohm & Voss, für 
die Deutsche Lufthansa (DLH) im 
Transozean-Dienst, dennoch bestellte 
das Reichsluftfahrtministerium für die 


DLH bei Dornier drei Versuchsmuster 
des Flugbootes Do 26, das nach Vorstel- 
lung der Lufthansa vornehmlich auf der 
5400 km langen Strecke Lissabon - New 
York im Transatlantik-Postflugdienst 
eingesetzt werden und, wie die Ha 139, 
für den Katapultstart von Stützpunkt- 


schiffen, so genannten Schleuderschif- 
fen, geeignet sein sollte. 

Gefordert war eine viermotorige 
Transportmaschine, die 500 kg Fracht 
mit einer Geschwindigkeit von 250 
km/h transportieren könne. Da in Ost- 
Westrichtung oft starke Gegenwinde 


Das zweite Versuchsmuster Do 26 V2, D-AWDS, »Seefalke«. 


38 


Sammlung Ringistetter 
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инк Die Do 26 V1 1938 im Testbetrieb, 
die hinteren Motoren stehen. Das Flug- 
boot kam 1939 von der Lufthansa zur 
Luftwaffe (P5+AH) und wurde am 28. 
Mai 1940 іт Rombakenfjord in Nor- 
wegen durch britische Jäger versenkt. 
Fotos, wenn nicht anders angegeben: Archiv Lufthansa 


herrschten, musste eine wesentlich grö- 
ßere Reichweite veranschlagt werden. 
Eingeplant wurden 9000 km mit 900 kg 
Fracht bei 300 km/h in Windstille, wo- 
durch auch bei schlechtesten Bedingun- 
gen noch ausreichend Reserve vorhan- 
den sein sollte. Durch die vier Motoren 
gewann man jene Sicherheit, die mit der 
wesentlich kleineren zweimotorigen 
Do 18 fehlte. Dazu kam ein enormes Ge- 
schwindigkeitsplus von rund 80 km/h. 

Der zweistufige bis zu 2,50 m breite 
und 2,84 m hohe Bootskörper der an- 
nähernd 25 т langen Ganzmetallkon- 
struktion war in Schalenbauweise ge- 
fertigt und über Schotten in acht 
wasserdichte Zellen unterteilt. Hinter 
dem Bugraum und vorderen Postraum 
lag die Führerkabine, die den beiden 
Piloten eine außergewöhnliche Sicht 
gewährte. Gleich dahinter fand der 
Bordmonteur sowie der Funker und 
Navigator Platz. Der Kraftstoff war in 
vier abgeschotteten Tanks unterge- 
bracht, die zusammen 73001 fassten. 
An Schmierstoff konnten 6001 auf- 
genommen werden. Hinter den Tanks 
befand sich der zweite Post- bzw. Frach- 
traum, daran anschließend der Ruhe- 
raum, die Anrichte sowie der Wasch- 
und Heckraum. 

Auf die bewährten Stummel, wie sie 
die Vorgängertypen aufwiesen, wurde 
zugunsten einer besseren Aerodynamik 
verzichtet. Dafür erhielt die Do 26 kom- 
plett in die Tragflächen einziehbare 
Stützschwimmer, die im Notfall auch 
über schweißtreibende Handarbeit be- 
tätigt werden konnten. Um einen aus- 
reichenden Abstand von Tragwerk und 
Motoren zum Wasser gewährleisten zu 
können, waren die zweiholmig konstru- 
ierten Flächen des freitragenden Schul- 
terdeckers als Rundknickflügel ausge- 
legt. Zwischen Querruder und Rumpf 
befanden sich Spreizklappen, an der 
Unterseite der Tragflächen die Kühler 
für Schmier- und Kühlstoff. Zudem wa- 


rechts Die V1 und V2 flogen im Trans- 
atlantik-Postflugdienst der Lufthansa auf 
der Strecke Bathurst - Natal. 18 Mal 
flogen die beiden Maschinen die Strecke 
bis Kriegsbeginn. Als Schleuderschiff 
diente die »Friesenland«. Gestartet 
wurde mit einer Geschwindigkeit von bis 
zu 160 km/h, wobei die Besatzung mit 
über 3 д in die Sitze gedrückt wurde. 
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Das Krangeschirr wird angelegt, um die »Seeadler« auf das Stützpunktschi 
senland« hieven zu können. 


Dornier Do 26 - elegant und nahezu formvollendet. Mit der Tandemanordnung hatte man bei 
Dornier mit den Vorgängern Wal und Do 18 hinreichend Erfahrung gesammelt. Die hinteren 
Motoren befinden sich um 10° nach oben gekippt in Start- und Landeposition. (Nachkriegs- 
retusche am Heck!) 


Typengeschichte 


KS: 


Die V2, W.Nr. 792, »Seefalke« 


ren die Querruder mit einem Ausschlag 
von 15° bei Start und Landung ebenfalls 
als Landeklappen nutzbar. Gegen Ver- 
eisung konnten die Flügelnasen der spä- 
teren Modelle mit Warmluft beheizt 
werden, während die ersten mit Gum- 
mienteisern ausgerüstet waren. Die Ru- 
derflächen des abgestrebten Leitwerks 
waren stoffbespannt und aerodyna- 
misch wie gewichtlich ausgeglichen. 
Als Antrieb dienten vier sparsame 
wie zuverlässige je 600 PS leistende Jun- 
kers Jumo 205 C-Schwerölmotoren, die 
paarweise in Tandemanordnung mit 
Zug- und Druckluftschrauben arbeite- 
ten und während des Fluges über 
Schächte in den Flächen zugänglich wa- 
ren und so gewartet werden konnten. 


pam” A «а^ SC 
Blick in den Führerraum einer Do 26. Die oberen Fenster wa- 
ren als Notausstieg ausgelegt. 
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Die hinteren Motoren wurden per Fern- 
welle angetrieben. Um deren Luft- 
schrauben vor Spritzwasser zu schützen, 
konnten die Gondeln um 10° (40 cm) 
nach oben geschwenkt werden. Nach 
dem Start wurden sie wieder in Nor- 
malstellung gebracht. Schon die V1 
erhielt dreiflügelige verstellbare Metall- 
propeller, die einen Durchmesser von 
3,30 m (hinten) bzw. 3,40 m aufwiesen. 

Am 21. Mai 1938 hob die Do 26 У1, 
W.Nr. 791, D-AGNT, »Seeadler«, mit 
Erich Gundermann am Steuer zum Erst- 
flug ab. Das neue Flugboot zeigte gute 
Flugeigenschaften und auch die See- 
tüchtigkeit konnte sich sehen lassen. 
Selbst mit nur zwei Motoren blieb die 
Do 26 voll flugfähig. 


Am 23. November 1938 brachte auch 
die V2, D-AWDS, „Seefalke”, vom 
Bodensee aus ihren Jungfernflug hinter 
sich. 


Im Transatlantikdienst 


Im September 1938 begannen die Erpro- 
bungsflüge mit der V1 bei der Luft- 
hansa. Der erste Katapultstart erfolgte 
im November vom Deck der »Friesen- 
land« in der Wesermündung bei Bre- 
merhaven. Dabei wurde das Flugzeug 
bei Gegenwinden von 29 – 33 km/h auf 
135 bis 160 km/h katapultiert, wobei die 
Besatzung Beschleunigungskräften von 
2,85 bis 3,1 g ausgesetzt war. Das Start- 
gewicht lag zwischen 14,7 und 19 t. 

Im Auftrag der deutschen Regierung 
startete unter der Führung von Flug- 
kapitän Graf Schack von Wittenau die 
Do 26 V2 „Seefalke” im Februar 1939 mit 
580 kg Medikamenten an Bord, um Erd- 
bebenopfern in Chile zu helfen. Der Flug 
führte von Travemünde über Lissabon 
nach Bathurst (heute Banjul/Gambia), 
weiter nach Natal und Rio de Janeiro in 
Brasilien. Die 10700 km lange Strecke 
legten die deutschen Flieger in 36 Stun- 
den zurück. Dabei hätte in Lissabon 
schon alles vorbei sein können, da 
Schack von Wittenau bei Seegang 5 den 
Startmit dem 17 tschweren Flugbootbei 
nur 50 m Sichtweite riskierte. 

Nach Abschluss der Flugerprobung 
übernahm die Lufthansa dienun Do 26 A 
genannten V1 und 2 in den regulären 
Postflugdienst. Statt auf der geplanten 
regelmäßigen Route Lissabon — New 
York, die von den USA abgelehnt wurde 
und dahernichtbeflogen werden konnte, 
kamen die Flugboote auf der Südatlan- 
tikstrecke Bathurst — Natal zum Einsatz. 

Da per Katapultstart ein wesentlich 
höheres Abfluggewicht (19 – 20 gegen- 


Der Arbeitsplatz des Bordmonteurs. 
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Dornier Do 26 


Dornier Do 26 A (V2) 
D-AWDS „Seefalke” 
DLH, 1938/39 


‚ши S ИКЕ СЕЕЕТКТТИКТИШКЕШННЕНИА 


Farbgebung: Alufarben mit hellgrauem Blendschutz auf 
der Bugoberseite, später schwarze Motorgondeln, Rumpf e 
und Leitwerk wahrscheinlich grau, Unterseiten alufarben. © Herbert Ringlstetter 2006 
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Im Fluggastraum fanden bis zu vier Passagiere Platz. 


über 17 t) angesetzt werden konnte, er- 
folgte dieser vom Schleuderschiff »Frie- 
senland«, das als schwimmende Basis 
diente. Auf dem Schiff war alles, was zur 


Versorgung des Flugbootes benötigt 
wurde, vorhanden. 

Die geplante Fluggastbeförderung 
kam nicht mehr oder in nur sehr gerin- 
gem Umfang zustande. Hierzu erhielt 
die V2 1939 als erste einen Passagier- 


raum für bis zu vier Personen, der Ru- 
heraum entfiel. 


Militäreinsatz 


Mit Beginn des Krieges wurden die Do 26- 
Flugboote der Luftwaffe einverleibt und 
für Langstreckenaufklärungs-und Trans- 
portaufgaben der so genannten Trans- 
ozeanstaffel zugeteilt. Die V3, als Do 26 В, 
D-ASRA, „Seemöve“,bereitsbeider DLH 


42 


Hinterer Rumpfaufbau der Do 26 in Schalenbauweise mit zusätzlichen Dreiecksstreben. 


Do 26-Fertigung. Das Flügelmittelstück war 
gesetzt. Im Hintergrund ein Fernaufklärungs 


eingeschrieben und zwei Wochen vor 
Kriegsausbruch erstmals geflogen, 
wurde auch für den Einsatz bei der Luft- 
waffe umgebaut. Ebenso die V1 und 2 so- 
wie die in Bau befindlichen V4, 5 und 6, 
die alsC mitacht Fluggastplätzen geplant 
und als Militärvariante Do 26 D ausgelie- 
fert wurden. Motorisiert waren die Ma- 
schinen ab der V3 mit den je 700 PS star- 
ken Jumo 205 E. Um die Leistung 
nochmals zu erhöhen, rüstete man die 
Maschinen mit Jumo 205 D-Motoren (Mi- 
litärversion) aus, die eine erhöhte Kurz- 
zeitleistung von je 880 PS und Steig-/ 
Kampfleistung von 750 PS abgaben. 

Als Abwehrbewaffnung erhielten die 
Maschinen ein MG 151/20, Kaliber 20 mm, 
mit 500 Schuss Munition, das auf dem 
Rumpfbug in einem Drehturm installiert 
war. Außerdem je ein Maschinengewehr 
MG 15, Kaliber 7,92 mm, in Abwehrstän- 
den, so genannten „Schwalbennestern”, 
auf dem Rumpfrücken hinter den Flächen 
sowie ein weiteres MG 15 unten im hinte- 
ren Rumpf direkt nach der zweiten Stufe. 
Für die MG 15 stand ein Munitionsvorrat 
voninsgesamt 6750 Schuss zur Verfügung. 

Ab April 1940 wurden die Flugboote 
bei der Besetzung Norwegens im 
Rahmen des Unternehmens „We- 
serübung“ als Material- und Truppen- 
bzw. Verwundetentransporter bei der 
Kampfgruppe zur besonderen Verwen- 
dung 108 (KGr.z.b.V. 108) eingesetzt, 
wobei die Do 26 V1 (P5+AH) und V3 
(P5+CH) durch Hurricane-Jäger der No. 
46 Squadron am 28. Mai 1940 verloren 
gingen. Schon am 9. Mai 1940 war die V2 
der Royal Air Force zum Opfer gefallen 
und die Besatzung mit Graf Schack von 
Wittenau und zehn Gebirgsjägern in 
Gefangenschaft geraten. Die V5, inzwi- 
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einteilig und wurde von oben auf den Rumpf 
-Flugboot Do 24. 


schen bei der Küstenfliegergruppe 406, 
verunglückte im November 1940 nach 
einem nächtlichen Katapultstart bei 
Brest, die Besatzung kam dabei ums 
Leben. Die restlichen Do 26, V4 (P5+DF) 
und V6 (P5+DH), gingen später an die 
Erprobungsstelle Travemünde und 
waren 1944 noch in Gebrauch. Den Krieg 
überlebt hatjedoch keine der Maschinen. 
So ist nichts geblieben von Dorniers ele- 
ganter Konstruktion, dem für viele 
schönsten jemals gebauten Flugboot. 4 


Dornier Do 26 
Einsatzzweck 
Baujahr 
Besatzung 
Fluggäste 
‚Antrieb 


Startleistung 


Spannweite 
Länge 

Höhe 
Flächeninhalt 
Leergewicht 
Rüstgewicht 
Zuladung max. 


Startgewicht max. 


Flächenbelastung 
Reisegeschw. 
Höchstgeschw. 


Landegeschw. 
Steigleistung 


Flugzeit max. 
Reichweite max. 
Dienstgipfelhöhe 
Bewaffnung 


Technische Daten - Dornier Do 26 


Dornier Do 26 


А (М1) В (zivile V3) D (V4, 5, 6) 

Transport- und Verkehrsflugzeug 

1938 1939 1939/40 

4 4 7 

keine (später 2—4) 2-4 keine 

4 x Jumo 205 С 4х Jumo 205 E 4 x Jumo 205 D 
Flüssigkeitsgekühlter 6-Zylinder-Doppelkolben-Diesel-Reihenmotor 

4x600 PS 4x700 PS 4x 880 PS 

ges. 2400 PS ges. 2800 PS ges. 3520 PS 

30,00 m 30,00 т 30,00 т 

24,60 т 24,60 т 24,60 т 

6,85 т 6,85 т 6,85 m 

120,00 qm 120,00 qm 120,00 qm А 
10.200 kg 10.700 kg 11.280 kg | 
З 11.800 kg - | 
7800 kg 8300 kg 11.220 kg 

17.000 kg (auf Wasser) 17.000 kg (auf Wasser) E 

19.000 kg (von Katapult) 20.000 kg (von Katapult) 22.500 kg (Katapult) 
max. 158 kg/qm max. 167 kg/qm max. 188 kg/qm 

265 - 310 km/h 305 km/h in 0 m 260 - 305 km/h 

335 km/h 340 km/h in 0 m 300 km/h in O m 

- = 325 km/h in 2600 m 
110 km/h 115 km/h 115 km/h 

= 1000 m in 3,0 min 1000 m in 8,2 min 

= 2000 m in 6,1 min 2000 m in 16,5 min 

S 3000 m in 9,9 min - 

= 4000 m in 14,3 min = 

= тах,25һ - 

9000 km 7000 km 7100km 

ca. 4800 m ca. 6000 m 4500 m 

keine (später bewaffnet) keine (später bewaffnet) 1х MG 151/20, 20 mm 


3x MG 15, 7,92 тт 
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Die Do 26 V4 (D) in Luftwaffenuniform in Hellblau/Dunkelgrün/Grün (RLM 65/72/73), dem Standard-Sichtschutzanstrich für See- 
flugzeuge. Die Bewaffnung ist noch nicht installiert. 


Sammlung Ringistetter 
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Nachdem in FLUGZEUG CLASSIC 9/2005 die letzte Variante der Messerschmitt Bf 109 im 
Modell vorgestellt wurde, stellen wir jetzt den Bausatz des ersten Erprobungsmusters 
dieses berühmten Jagdflugzeuges aus Augsburg vor, die Bf 109 V-1. VON ALEXANDER STEENBECK 


Das Original 

Noch bevor die Existenz einer 
neuen deutschen Luftwaffe im 
März 1935 offiziell bekannt ge- 
geben wurde, erhielten im Feb- 
ruar 1934 mehrere Flugzeug- 
firmen Entwicklungsaufträge 
für einen neu zu konstruieren- 
den Verfolgungsjagdeinsitzer. 
Unter der Leitung von Prof. 
Willy Messerschmitt entstand 
bei den Bayerischen Flugzeug- 
werken daraufhin die Bf 109. 


Aus Mangel an geeigneten 
Motoren griff man beim ersten 
Prototyp auf einen Rolls Royce 
Kestrel IIS-Motor zurück. Und 
im Gegensatz zu den ersten 
Serienmodellen verfügte die 
Bf 109 V-1 - sicherlich auch zu 
Erprobungszwecken — über ei- 
nen Metall-Verstellpropeller, als 
sie am 28. Mai 1935 zu ihrem 
Erstflug startete. Bereits im Ok- 
tober 1935 kam das neue Jagd- 
flugzeug zur Erprobungsstelle 


> 4 
„€ 


N 


Rechlin, wo unterschiedliche 
Kühlsysteme neben den üb- 
lichen Flugzeugeigenschaften 
erprobt wurden. Bemerkens- 
wert: Im Gegensatz zu anderen 
Prototypen hat sich im Laufe der 
Produktion der Bf 109 kaum et- 
was am Grundkonzept geän- 
dert — und das bei einem Zeit- 
raum von knapp zehn Jahren 


Das Modell 
Das MPM-Modell ist seit Jah- 
ren das einzige qualitativ gute 
Spritzguss-Modell dieser ers- 
ten Bf 109 im Maßstab 1:72. 
Doch Anfänger und Modell- 
bauer, die gerne etwas schnell 
„aus dem Kasten” bauen 
möchten, kommen hier nur 
schwer zum Zuge: Zu groß ist 
der Aufwand, die kleinen Un- 
zulänglichkeiten dieses Short- 
Run-Bausatzes zu beheben 
Was positiv auffällt: Erhabe- 
ne Blechstöße gibt es bei die- 
sem Modell nicht. Feine, realis- 


unks Das MPM-Modell im 
Maßstab 1:72 - hier kam 
keine Airbrush zum Einsatz. 


tisch wirkende Gravuren ma- 
chen Lust auf mehr, doch wird 
der anfänglich positive Gesamt- 
eindruck schon beim Anblick 
des mitgelieferten „Drei-Teile- 
Cockpits” getrübt. In Anleh- 
nung an die Cockpits früherer 
109er lässt sich hier viel ergän- 
zen – besonders wichtig, wenn 
man später die tiefgezogene 
Kanzel aufgeklappt darstellt. 
So werden an den Cockpit- 
wänden die Gashebel-Einheit, 
Kabel, Steuerseile und Leitun- 
gen nachgebaut. Auf der rech- 
ten Seite entsteht aus Plas- 
tikteilen ein Sicherungskasten 
und die Sauerstoffdusche. Das 
Instrumentenbrett ist — wie bei 
fast allen Modellen von MPM — 
in Sandwichweise zu bauen, 
sprich ein Photonegativ der In- 
strumente wird hinter das pho- 
togeätzte Brett geklebt. Klebt 
man diesen Bauabschnitt dann 
noch auf das entsprechende 
Plastikteil, hält sich der gesamte 
Instrumententräger dann auch 
sicher im Rumpf. 

Nach dem Zusammenbau 
der Rumpfhälften gilt es dann, 
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tnks Neu anzufertigen sind 
neben den kleineren Reifen 
auch die rundlicheren Fahr- 
werksabdeckungen. 


die Vertiefung am Heck hinter 
dem Spornrad zu verspachteln 
und zu verschleifen, da sie 
beim Original fehlt. Im Ver- 
gleich zum Vorbild fällt auch 
auf, dass die länglichen Beulen 
auf der Tragflächenoberseite – 
vielen sicher bekannt von der 
Bf 109 К - nicht so breit auf- 
geführt waren, wie sich das 
MPM vorgestellt hat. Deshalb: 
Beulen seitlich wegschleifen 
und somit verschlanken 

Die Querruder oder Lan- 
deklappen auszuschneiden ist 
hingegen ein mühseliges Un- 
terfangen: Zu groß ist die Ma- 
terialstärke der Tragflächen 
Lediglich beim Höhenleitwerk 
lassen sich die Ruder einfacher 
abtrennen und angewinkelt 
wieder ankleben. Das Seiten- 
ruder liegt glücklicherweise 
separat bei und braucht somit 
nicht noch extra abgetrennt zu 
werden 

Bei der Motorpartie kommt 
dann erhebliche Spachtel- und 
Schleifarbeit auf den Bastler 
zu: Die Kühler-Bauteile (Nr. 6 
beziehungsweise 8 im Bau- 
satz) müssen aufwändig an 
den Rumpf angepasst werden 
Hierbei fällt auf, dass einige 
Proportionen der Motorpartie 
nicht ganz korrekt sind. Die 
durchzuführenden Änderun- 
gen würden aber im Grunde 
dazu führen, dass man eine 
komplette neue Front bauen 
müsste — einen Aufwand, den 
es abzuwägen gilt, zumal dies 
am Ende sicherlich kaum für 
Außenstehende erkennbar ist 

Besser dann zu augenfäl- 
ligeren Arbeiten: Nach Anbrin- 
gung der Bohrungen für die 
Aufnahmen des Fahrgestells 
muss sich der Modellbauer 
nach kleineren und breiteren 
Reifen für seine V-1 umsehen, 
da im Bausatz nur die Räder 
der G-6-Serie beiliegen. Ist 
man in der Ersatzteilkiste fün- 
dig geworden, braucht das 
Fahrgestell dann noch neue 
Fahrwerksabdeckungen. Die 


Dringend zu ändern: die zu 
breiten Beulen auf den Trag- 
flächen. 
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Neu für Ihr Hobby 


Lobenswert: die hauchdünnen, 


der V-1 sind rundlicher in den 
Grundzügen als die der spä- 
teren Serienmuster und diese 
eben liegen dem Bausatz leider 
bei. Nach Fotos der Zeitschrift 
„Flugzeug“ 1/85 und 6/86 
können diese jedoch leicht aus 
Plastikcart neu entstehen. Fehlt 
nur noch der Propeller: Dieser 
istim Modell leider mit zu brei- 
ten Blättern nachgebildet, so 
dass diese erheblich dünner 
geschliffen werden müssen. 
Vor der Bemalung sollte das 
gesamte Modell jedoch noch 
einmal mit einem feinen Schmir- 
gelpapier bearbeitet werden, 
um die vielen kleinen Uneben- 
heiten der Oberflächen zu be- 


„ aber reißfesten Abziehbilder des Bausatzes. 


reinigen. Damit erreicht man 
auch, dass die Blechstöße nicht 
zu dominierend ausfallen, denn 
auf Fotos fallen lediglich die 
Stoßkanten der Motorabde- 
ckungen und die der Wartungs- 
klappen auf. 


Die Bemalung 

Leider nur wenig Farbenspiel 
bietet diese erste 109: Neben der 
schwarzen Kennung „D-IABI” 
bildet die rote Leitwerksbema- 
lung mit der weißen Haken- 
kreuzscheibe den einzigen 


Farbtupfer auf dem insgesamt 
„Hellgrau-über-alles”-Anstrich 
Den veröffentlichten Fotos nach 
zu urteilen, sah die Bf 109 V-1 


in jeder Testphase jedoch an- 
ders aus: Am interessantesten — 
wenn auch am geringsten 
durch Fotos belegt - ist die Be- 
malungsvariante mit einem 
dunkelblauen Rumpf- und Trag- 
flächenunterseitenanstrich, der 
für Flugvorführungen gedacht 
war. Man sollte sich also im 
Klaren sein, welche Testphase 
man darstellen möchte – be- 
sonders wichtig im Hinblick auf 
die unterschiedlichen Küh- 
lereinbauten. Und mit Verwit- 
terungsspuren sollte man vor- 
sichtig umgehen, denn die 
Maschine konnte 1935 letzt- 
endlich auf nur wenige Flug- 
stunden zurückblicken 


| 


Mit der F-84F von Revell bekommt man viel Modell für relativ wenig Geld. 


Oldies but Goldies! 


Von der Republic F-84F gibt es bisher nur ein Modell. Es erschien 
schon vor 25 Jahren bei Monogram und wurde jetzt von Revell 
wieder aufgelegt. von ANDREAS DYCK 


erh a =... 


eae en 


Das Cockpit ist eine Augenweide, die Kanzel hat einen sehr eigenwilligen Öffnungsmechanismus. 
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Ве! brachte als Wieder- 
auflage den rund 25 Jahre 
alten Monogrambausatz wie- 
der auf den Markt. Die Mei- 


nungen mögen bei dem 
Thema Wiederauflagen aus- 
einandergehen, zumal das 
Modell noch erhabene Gra- 
vuren aufweist. Allerdings gibt 
es momentan auch kein an- 
deres Modell der F-84F auf 
dem Markt und ist somit sehr 
willkommen, und die erha- 
benen Gravuren stören mich 
persönlich bei diesem Modell 
nicht sonderlich. Außerdem 
bekommt man viel Modell für 
relativ wenig Geld. Das Cock- 
pit ist eine Augenweide, und 
der riesige Decalbogen bein- 
haltet drei Versionen. Zweimal 
Bundesluftwaffe und einmal 
die belgische Kunstflugstaffel 
„Dash Four” 

Der Zusammenbau des Mo- 
dells ist in der Bauanleitung gut 
beschrieben bzw. gezeichnet 
und dürfte auch dem nicht so 
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Das Modell der F-84F wurde їп der Naturmetallversion der 


Luftwaffe dargestellt. 


Neu für Ihr Hobby 


geübten Modellbauer keine 
Probleme bereiten. Auch der 
Spachtel kann bei diesem Mo- 
dell da bleiben, wo er hin- 
gehört, nämlich in der Tube. Ist 
das Modell dann rohbaufertig, 
ist es ratsam, sämtliche Klebe- 
nähte mit 600-1000er Nass- 
schleifpapier sauber zu glätten. 
Besonders wichtig ist dies, 
wenn man die F-84 in Natur- 
metall darstellen möchte. Denn 
bei unsauberer Verarbeitung 
kommen sämtliche Kratzer und 
Macken unweigerlich zum Vor- 
schein. Wie man auf den Fotos 
sieht, habe ich mich für die 
Naturmetallversion der Bun- 
desluftwaffe entschieden. Ich 
lackierte das Modell mit den 
Metalizerfarbeen der Firma 
Gunze Sangyo. Als Grundfarbe 
lackierte ich das Modell 
zunächst komplett in Chrom 
Silber und versiegelte alles. Da- 
nach begann ich einige Blech- 
felder und sämtliche Ruder und 
Landeklappen mit Aluminium 
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und Magnesium zu schattie- 
ren, so lebt das Modell doch ein 
wenig mehr. Ist die Lackierung 
so weit gelungen, wird noch 
mal alles versiegelt und man 
kann die Decals aufbringen 
Die Restarbeiten sind nun 
noch das Anbringen des Fahr- 
werks sowie der Kanzel mit 
dem sehr eigenwilligen Öff- 
nungsmechanismus. Als mein 
Modell so weit fertig war, las 
ich einen interessanten Leser- 
brief in „Jet und Ргор“ 4/06. 
Dort beschreibt ein ehemaliger 
Pilot, dass das Staurohr im Luft- 
ansaugschacht nicht korrekt ist 
und bei den von Revell dar- 
gestellten Versionen am linken 
Flügelende angebracht war. Da 
diese Änderung kein großer 
Eingriff am Modell war, än- 
derte ich dies natürlich. Das 
Staurohr in Luftansaugschacht 
wurde entfernt und ich fertigte 
ein Staurohr aus einer Kanüle 
an, das ich dann am äußeren 
linken Flügel montierte. Fast 


hätte ich es vergessen zu er- 
wähnen: Wie früher bei fast al- 
len Monogrambausätzen liegt 
auch hier ein kleines Gimmick 
in Form eines Bombenhub- 
wagens bei. Für Dioramen- 


Das Staurohr im Luftansaugschacht wurde entfernt. 


bauer immer ein willkommenes 
Geschenk. Alles in allem hat mir 
der Bausatz viel Spaß gemacht 
und ein weiteres sehr form- 
schönes und schnittiges Modell 
bereichert meine Vitrine 
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Fahrwerk einziehbar, 


rtig - Standmodelle ' 1 18 
mc 


detailliertes Cockpit, 
bewegl. Vorflügel, Ruder, 
tolles Oberflächenfinish, usw. 
Mit Pilotenpuppel 


Warbirdmodelle Unterberg 
Lindenstr. 8, D-63571 Gelnhausen 
Tel.: 06051 - 6189862, Fax: 06051 - 6189863 


www.warbirdmodelle.de 


"Ө Bost-nr: 1068 NEU 


Best.-Nr.: 1019 
Tragflächen wie beim Original 
anklappbar, inkl. 3 Figuren! 


Scheuer @ Strüv 


Stöbern in 
über 40.000 
Artikeln 

und bequem 
online 


ver ® 
Mit 7,15 € in 
Briefmarken 
® einfach unseren 
Farbkatalog 


IHR MODELLBAU - UNIVERSUM «orie 


her + Postfach 10 59 20 - 20040 Hamburg - Tel. (040) 69 65 79-0 - Fax (040) 69 65 79-79 · mail@moduni.de 


Kein Internet? 


Traudl’s 
Modellbauladen 


e 


das Plastikmodellbaufachgeschäft 


Manner Ве 
(0 89) 8 92 94 58 


80997 Мйпс 
(0 89) 81 


V1 Pulsotriebwerke 


funktionsfähige Modell- 
nachbauten aus Edelstahl 
hergestellt in Peenemünde 


М. Schoppmann PF 1311, D-18686 
Tel: 02564-6922 


Tel.: 03 38 71/88 9 55 


WWW. flugzeug-classic.de 


Fachgeschäft Plastmodellbau & Zubehör, Bestellservice, A&V, 
Internetrepräsentationen, Warenwirtschaftssysteme 


Tel./ Fax.: 030/4428416 "у | er) E 


10405 Berlin-Prenz.Berg = = 


Straßburger Str.40 La www.MOTAG.de 


Buy 2 Model com" 


Groß- und Einzelhandel für Modellbausätze und Zubehör 


BAM GmbH 
Franz-Brombach Straße 11-13 · D-85435 Erding 
Tı 8122-95923- 0 - Fax 08122- 95923-29 
Mail: info@bamgmbh.de . www.BuyAModel.com 


+*+ täglich Lagerverkauf Mo.-Fr. 14.00-18.00 - Sa. 9.00-16.00 = 


Me 323 E-2„Nashorn“ + Нз 129 SG 113 


„Flakkreuzer“ und „Panzerjäger“ - zwei imposante „WAFFEN- 
TRÄGER“. Die faszinierende Geschichte der Messerschmitt Me 
323 E-2/WT und der Henschel Hs 129 mit SG 113A. 
LUFTFAHRT story. die neue Lufi- 
fahrtsammelserie vom Sammler, für den 
Sammler, bringt viel Neues zu wenig be- 
kannten Prototypen und Kleinserien. Ge- 
stützt auf Archivmaterial und Zeitzeugen- 
berichten können viele bisher ungeklärte 
Details erstmals veröffentlicht werden. 
LUFTFAHRT sing berichtet in Wort 
und Bild über die Entwicklung, Erprobung 
und Einsatz einer kaum bekannten Flug- 
zeuggattung - den „Waffenträgern“. 

Ob Me 323 E-2/WT „Nashorn“ oder die Hs 
129 mit SG 113A oder die Me 262 A-1a/U4, 
oder ..., sie alle hatten eines gemein, eine 


+ Mspeusav rs 
= ERPINIAS 
Wir führen Modellbausätze der Firmen Bilek, Hasegawa, 
Heller, Airfix, Tamiya, Revell und Italerie. 
Außerdem führen wir Automodelle im Maßstab 1:18 der Firmen Auto Art, 
CMC, Minichamps, Highw. 1 und GMP. 
Internet: www.modellbau-perpinias.de 
Tel: 02 2100 
02305/13265 
Mobil: 0178/4788778 


Tagsüber sind wir unter folgender Adresse zu erreichen: 
‚Ahornstr. 31 , 44579 Castrop - Rauxel 
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außergewöhnlich massive Bewaffnung. 
Ab 
hältlich! 

LUFTFAHRT Jstor -Dic neue Luftfahrtmonografie, spannend u. informativ!!! 
- L. H. bringt neue Fakten 

- L. H. laßt Zeitzeugen berichten 

- L. H. laßt Erprobungen hautnah miterleben 

- L. H. bringt Neues zu kaum bekannten Prototypen 

- L. H. beschreibt Erprobungskommandos und Sonderunternehmen 


November exclusiv bei uns er- 


Lassen Sie sich Heft 14 nicht entgehen, ein absolutes Muß für jeden Sammler 
historischer Fluggeräte von 1933-1945. 


Und so bekommen Sie LUFTFAHRT story direkt ins Haus 
LAUTEC Software und Medien GmbH, 57080 Siegen, Am Stein 76. 


fon: +49 (0)271 / 3829509. 
Fax +49 (0)271 /3829519 


E-Mail 
Internet; 


nfo@lautecmedien.de 
www.lautecmedien.de 


Zahlungsweise bequem per Rechnung, zum Einzelpreis von 11,50 € (D) zuzüglich 
1.45 € (D) Porto und Verpackung 
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Vilkmer GmbH 


Gem. EASA / FAR 
Sattlerei für Auto — Boote — Flugzeuge 


weiterhin 
Bootssitze, Planenbau, Polsterei , Persenninge, Segelrepararturen 
Markisen / Schaumstoffe / Zeltbau / Reparaturen/Industriekonfektionen 


RECARO SITZ STUDIO 


Dortmunder Str. 26 - 28199 Bremen 
Telefon 04 21 ~ 51 00 85 
www.volkmer-bre; 


MIG 21 


Reservetanks, Aluminium 
Leichte Gebrauchsspuren 


Historische deutsche 
Flugzeugteile 


(Me 262 u.a.) und amerikanische 
500,- Euro pro Stück Flugzeugteile Bodenpfunde 
Tel.: 01 74/1 36 83 35 
Tel.:03 83 71/88 9 55 (ab 19 Uhr wochentags) 


Gemeinschaft der Flieger deutscher Streitkräfte e.V. 


Sind oder waren Sie 
Angehöriger fliogender 
Verbände deutscher Streitkräfte? 
(Wehrmacht, Bundeswehr, NVA) 


О Dann möchten wir Sie 
kennenlernen. 


Gert Overhoff 
Dahlienweg 1 
53757 Sankt Augustin 


Telefon: 02241 - 20 36 29 
Telefax: 02241 - 92 26.09 
e-mail: gert.overhoff@fliegergemeinschaft.de 
https/lwww.Fliegergemeinschaft.de 


Deutsche Luftfahrttechnik 1930 - 1945 
Reproduktionen von Flug Motoren- 
Anleit Ersatzteillisten,  Bedie 
Monta 


— 
Luftfahrt-Archiv Hafner 


71638 Ludwig 


Tel. 07141 / 901603 -hafner.de 


www.luftfährt-a 
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www.aero-auction.com 
info@aero-aüction.com 


n.autoclassic- 
magazin.de 


Luftfahrt ... 


www.GeraNova.de 


* Edelstahlgehäuse, 
gestrohlt, Ø 40 mm, 
13 mm hoch, gehärtetes 
Mineralglas, Glasboden 
e Schweizer Automatik- 
Laufwerk ETA 2824.2 
• Jedes Modell limitiert 
| auf 500 Stück weltweit. 


Jagdgeschwader 300 

„Wilde Seu 
Best.-Nr. 091А008 
€ 399,- 


Jogdgeschwador 2 Schiefer 
39 


| EXKLUSIVVERTRIEB DURCH 


Heinr. Böker Baumwerk GmbH 


Postfach 10 12 04 • 42612 Solingen 
Tel. 02 12/ 40 12 30 
Fax 02 12/ 40 12 80 
E-Mail: HeinrBoker@boker.de 
www.boker.de 


BY LACHER 
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Restaurierung 


E Berühmter V-Bomber flugfähig restauriert 


rar ae 


деке 


in letzter Minute und am 31. August 2006 konnte ег “ 
„Roll-out“ gefeiert werden. von WERNER FISCHBACH. 


Nach jahrelanger Restaurie- 
rung konnte am 31. Oktober 
der Roll-out gefeiert werden. 
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Während des Kalten Krieges spielten die 
Vulcan-Bomber eine wichtige Rolle bei 
der Strategie der nuklearen Vergeltung. 
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ШШЕН Restaurierung 


Die Struktur der Vulcan war an einigen 
Stellen stark korrodiert. 


mee = 


тт" ЧЩ 


Die Tanks waren stark korrodiert und mussten aufwändig restauriert werden. 


thusiastisch und wagemutig sein, um 

einen ehemaligen Vulcan-Bomber 
der Royal Air Force (RAF) nicht nur zu re- 
novieren, sondern ihn auch wieder flugfä- 
hig herzurichten. Vielleicht muss man 
dazu auch ein wenig verrückt sein. Oder 
mit einer Kombination von beidem ausge- 
stattet sein. 

Denn bei der Vulcan handelt es sich 
nicht um ein ein- oder zweisitziges 
Kampfflugzeug des Zweiten Weltkriegs, 
sondern um einen vierstrahligen Bomber, 
der 30,45 Meter lang und 8,28 Meter hoch 
war sowie eine Spannweite von 33,83 Me- 
ter aufwies. In großen Höhen bewegte er 
sich knapp unterhalb der Schallge- 
schwindigkeit. Das Flugzeug, das in den 
späten vierziger Jahren des letzten Jahr- 
hunderts entworfen wurde und von 1953 
bis 1984 bei der RAF im Einsatz stand, ge- 


7з man muss schon sehr еп- 


hörte zu den Bombern der „V-Force” – 
Valiant, Victor und Vulcan. Und es war 
der erste Bomber der Jet-Generation, der 
mit einem Deltaflügel ausgerüstet war. 
Während des Kalten Kriegs spielte 
die Vulcan eine bedeutende Rolle bei 
der Strategie der nuklearen Abschre- 
ckung, bis ihre Aufgabe als Atom- 
waffenträger von den mit Polaris-Rake- 
ten ausgerüsteten Atom-U-Booten der 
Royal Navy übernommen wurde. Als 
konventioneller Waffenträger wurde 
der Bomber 1982 während des Falkland- 
kriegs eingesetzt. Dabei flogen die Vul- 
can-Bomber - von Victor-Tankern wäh- 
rend des Fluges aufgetankt- rund 6 300 
km von der Insel Ascension zu ihrem 
Ziel Port Stanley. Nach dem Falkland- 
krieg wurden die meisten Vulcans aus- 
gemustert; einige von ihnen wurden 
noch bis 1984 als Tanker eingesetzt. 


Der Roll-out war ein wichtiger Schritt, 
um die Vulcan wieder in die Luft zu 
bringen. 


i 


Vielleicht ist der legendäre Vulcan-Bomber bald wieder am britischen Himmel zu sehen. 


Nachdem die letzten Maschinen au- 
Ber Dienst gestellt wurden, schien das 
Kapitel des Vulcan-Bombers abgeschlos- 
sen zu sein. Doch dann gründeten einige 
Enthusiasten im Mai 1997 den „Vulcan 
558 Club”, der heute unter dem Namen 
„Vulcan to The Sky Club” firmiert. Ziel 
war, die letzte fliegende Vulcan mit der 
Kennung XH558 als Teil der „British Avi- 
ation Heritage” der Nachwelt zu erhal- 
ten. Doch zwei Jahre später entschloss 
sich der Verein, die XH558 wieder flug- 
fähig herzurichten und sie auf Flugtagen 
und sonstigen Anlässen im Flug zu prä- 
sentieren. Dass dies keine leichte Auf- 
gabe sein würde, zeigte sich schon recht 
bald. Denn das Flugzeug hatte die letz- 
ten 13 Jahre am Boden des ehemaligen 
RAF-Fliegerhorsts Bruntingthorpe bei 
Leicester verbracht und befand sich nicht 
im besten Zustand. An einigen Stellen 
waren starke Korrosionsschäden zu kon- 
statieren. Dennoch — ein engagiertes 
Team (darunter einige ehemalige Vul- 
can-Ingenieure) machte sich daran, den 
Bomber wieder flugfähig herzurichten. 
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Dies erforderte nicht nur viele Arbeits- 
stunden, sondern auch die entsprechen- 
den finanziellen Mittel. Dazu hatte der 
Verein zunächst die „Vulcan Operating 
Company (VOC)“ und danach den „Vul- 
сап to the Sky Club (VTTS)” unterstützt. 
Im Jahr 2000 wurde er zum offiziellen 
Sponsor und damit zum „Vulcan to the 
Sky Trust (VTST)“. Zahlreiche Spenden 
und die Einnahmen einer Lotterie (Her- 
itage Lottery Fund) schienen auf den 
ersten Blick genügend Geld zusammen- 
gebracht zu haben, um das Projekterfolg- 
reich abschließen zu können. Doch im 
August musste der Verein feststellen, 
dass rund 1,2 Mio. Pfund in der Kasse 
fehlten. Das Projekt schien am Ende und 
der Vulcan-Bomber reif für die Schrott- 
presse zu sein. Eine große Enttäuschung 
für die Vereinsmitglieder, Freunde des 
Vulcanbombers und ganz besonders für 
die Männer, die sehr viel Zeit und Enga- 
gement in die Restaurierung des Flug- 
zeugs investiert hatten. 

Doch so kurz vor dem Ziel wollte der 
„Vulcan to the Sky Club“ nun doch nicht 


géi, wem $Ä 
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aufgeben. Er startete eine große Medien- 
kampagne und schaffte das scheinbar 
Unmögliche: 1,3 Mio. Pfund kamen in 


. die Vereinskasse (wobei Sir Jack Hay- 


warth, ein vermögender Philanthrop, al- 
lein eine halbe Million spendete). 

Nachdem in der letzten August- 
woche der Vulcan-Bomber mit dem 
Fahrwerk versehen wurde, konnte am 
31. August in Bruntingthorpe der „Roll- 
out" der XH558 gefeiert werden. Rund 
5000 Menschen hatten sich zu diesem 
Ereignis eingefunden. 

Mit dem „Roll-out” wurde ein wich- 
tiger Schritt hin auf das ehrgeizige Ziel, 
den Vulcan-Bomber wieder in die Luft 
zu bringen, getan. Allerdings können 
sich die Mitglieder des Vereins keine 
Ruhepause gönnen; es gilt noch einige 
Hürden zu meistern. Denn im Juni 2007 
soll XH558 die Flugzeugparade anläss- 
lich der Feiern zum 25. Jubiläum des 
Falklandkriegs anführen. Danach soll 
der Vulcanbomber noch für zehn bis 15 
Jahre dem Imperial War Museum in 
Duxford zur Verfügung stehen. « 
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Wer eine Einladung zum jährlichen Antique Aero 
Barbecue in Paso Robles bekommt, hat einen 
Glückstreffer gelandet. Denn Chuck Wentworth und 
Catherine Davis zeigen ihre restaurierten 

und nachgebauten Flugzeuge nur vor 
handverlesenen Gästen. VON FRANK B. MORMILLO. 


jedes Jahr bei Antique Aero in Paso 
Robles zusammenkommen, um bei 
einem zünftigen Grillfest Dutzende von 
klassischen Flugzeugen und Warbirds, 
aber auch alte Autos und Motorräder zu 
bewundern. Überwiegend sind es Flug- 
zeuge aus dem Ersten Weltkrieg, gebaut 
aus Holz, und deshalb hat Chuck Went- 
worth diesmal auch einen Freund ein- 
geladen, der ein schnelles Boot zeigte — 
ebenfalls aus Holz gebaut. 
Weil das Flieger-Barbecue keine öffent- 
liche Airshow ist, gibt ез auch kein forma- 


E sind kaum mehr als 300 Gäste, die 
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RECHTS Demonstration 
der Vought FG-1D 
Corsair der Aeroplane 
Collection und Chuck 
Wentworths Grumman 
TBM-3 Avenger. 


lesFlugprogramm. Aber wenn Flugzeuge 
der Gäste ankommen oder wieder weg- 
fliegen, dann zeigen sie natürlich auch 
ihre fliegerischen Qualitäten. Und wenn 
der Wind nicht zu heftig bläst, dann wer- 
den auch einige der Flugzeuge aus dem 
Ersten Weltkrieg demonstriert, bevor sich 
schließlich alle Gäste beim Grillfest ver- 
sammeln. Das Barbecue Fest in Paso 
Robles, rund 40 Kilometer von der kalifor- 


RECHTS Die Sopwith F.1 Camel hinter 
dem Eigenbau-Schlepper mit Chevrolet 
V-8-Motor. 
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@ Barbecue Paso Robles 


св. кото Chuck Wentworth demonstriert 
seinen Nachbau der Nieuport 28. 


nischen Küste entfernt, findetzwarimmer 
r an einem Samstag statt, aber manche 
Gäste kommen schon einen Tag vorher, 
um sicherzugehen, dass sie nicht von 
plötzlichen Seenebeln am pünktlichen 
Anflug gehindert werden. 


Warbirds und Jets zu Gast 


Antique Aero und The Aeroplane Col- 
lection haben sich zwar auf Flugzeuge 
aus dem Ersten Weltkrieg spezialisiert, 
aber Wentworth besitztauch eine Grum- 
man TBM-3 Avenger und The Aeroplane 
Collection hat eine Vought FG-1D Cor- 
sair. Ab und zu geben sich auch Jets die 
Ehre, wenn vom NAS Lemoore einige 
F/A-18 Hornet zu Besuch kommen. 
Diesmal zeigte Lt. Mike „Tina“ Turner 
der VFA-122 am Freitagnachmittag eine 
Е/А-18Е Super Hornet, und Capt. Al 


„Оос“ Murdock von der VFA-125 brach- 
te eine F/A-18C Hornet zum Grill- 
fest. Die Ankunft der Jets wurde am 
Freitagnachmittag zwar nur von ein 
paar Zuschauern beobachtet, aber am 
Samstag fanden sie dafür um so mehr 
Aufmerksamkeit. Die beiden Kampf- 
flugzeuge wurden aus dem Hangar ge- 
schleppt und auf dem Vorfeld positio- 
niert, dazwischen stand eine Nieuport 11 
der Aeroplane Collection. Davor war ein 
langer Teppich ausgerollt, der die Start- 
bahn darstellen sollte. Da es sich um das 
11. Grillfest handelte, passte die Nieu- 
port 11 gut zu diesem Termin. 

Die Winde können in Paso Robles 
manchmal sehr heftig und böig sein, aber 
diesmal spielte das Wetter mit, und so 
konnten zwei der sehr empfindlichen 
Flugzeuge aus dem Ersten Weltkrieg am 


Die Nachbauten der Nieuport 28, 11 und 17 im Hangar von Antique Aero in 


Paso Robles. 


Die Stinson 5.М.1 Detroiter wird bei Antique Aero für John 
Seibold restauriert. 


Ken und Sharon Bohrmans Vultee BT-13 Valiant spiegelt sich 
einem kleinen Teich. 


Vormittag ohne Probleme vorgeführt 
werden. Chuck Wentworth flog die 
Nieuport 28 der Aeroplane Collection, 
während Wayne Handley die Sopwith 
F.1 Camel mit dem Gnome-Motor zeigte. 
In der statischen Ausstellung waren 
außerdem Nachbauten der Nieuport 17 
und Sopwith Snipe zu sehen sowie eine 
sehr seltene, originale Sopwith Е.1 Camel 
(B6291) von 1917 mit dem Clerget-Motor, 
die bei der 10. Squadron eingesetzt war, 


Bunte Mischung 


Antique Aero zeigte auch die Stinson 
S.M.1 Detroiter, die für John Seibold res- 
tauriert wird, sowie eine glänzend rot 
lackierte Stearman mit 450 PS. Aber es gab 
diesmal noch viel mehr zu sehen - nicht 
weniger als sechs P-51D Mustang, eine 
P-51A Mustang, eine P-40N Warhawk, 


Die Sopwith F.1 Camel, einmal der Nachbau mit 
mit Clerget-Motor. 


eine SBD-5 Dauntless, drei T-28 Trojan, 
eine SNJ Texan, eine Harvard, eine РТ-22 
Recruit, zwei BT-13 Valiants, zwei Cessna 
195, zwei weitere Stearman und zwei 
Tarvelair 4000, eine Howard DGA, eine 
Beechcraft Staggerwing, je eine Fairchild 


Bnome Motor (links) und das seltene Original 
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Vor seinem Heimflug zeigt Ted Contri seine North American P-51D Mustang bei einem Tiefflug über dem Rollweg. 


FA und F-24, eine Antonov An-2 Colt 
sowie eine Rosenberg Breezy, ein etwas 
ungewöhnlich aussehender Eigenbau 
Für eine private Veranstaltung war 
die Beteiligung also recht eindrucksvoll, 
auch wenn es in den vergangenen Jah- 


Barbecue Paso Robles 


ren schon mal mehr waren, manchmal 
über 60 Flugzeuge. Die gestiegenen Be- 
zinpreise, aber auch eine dichte Wolken- 
decke entlang der Küste haben diesmal 
wohl einige geladene Gäste vom Flug 
nach Paso Robles abgehalten. 


Die Flugzeuge aus dem Ersten Weltkrieg, hier die Nieuport 17 und 11, 


ee 


Auf dem Main mitten in Frankfurt setzte die Do 24 ATT am 19. Oktober auf. 
Diese spektakuläre Präsentation wurde von der Zuliefer-Fachmesse Airtec 2006 
gesponsert. 


Klaus Daser (3) 


Dornier Do 24 АТТ auf Weltreise (Teil 13) 


Frankfurts nasse 


Startbahn 


Nach der Rückkehr von ihrer Reise durch Nord- und Südamerika 
hat die Dornier Do 24 АТТ wieder einige Städte іп Europa be- 
sucht. Zu den Höhepunkten dieser Tournee gehörte die Landung 
auf dem Main in Frankfurt. von PETER PLETSCHACHER. 


mals seit 74 Jahren landete am 

19. Oktober 2006 wieder ein Dor- 
nier-Flugboot auf dem Main in Frank- 
furt. Auf den Spuren der legendären 
Do X, die 1932 auf ihrem Deutschland- 
flug bei Frankfurt-Griesheim Station 
gemacht hatte, sollte die Do 24 АТТ nun 
der 


E s war ein Jahrhundertereignis: Erst- 


zwischen der Niederräder und 


Main-Neckar-Brücke aufsetzen. Kurz 
vor 11 Uhr drängten sich bereits tau- 
sende von Schaulustigen an beiden 
Mainufern und warteten auf die An- 
kunft des Dornier-Flugbootes. 
Initiatorin dieses Spektakels war 
Diana Schnabel, Messeleiterin der Airtec 
2006, der ersten Spezialmesse für Zulie- 
ferfirmen der Luft- und Raumfahrtin- 


dustrie. Sie wollte nichtnur ihren fast 500 
Ausstellern aus aller Welt etwas Beson- 
deres bieten, sondern auch die Öffent- 
lichkeit auf diese neue Messe aufmerk- 
sam machen. Das war leichter gesagt als 
getan. Denn diese außergewöhnliche 
Landung auf dem Main musste natürlich 
von den Behörden abgesegnet werden. 
Diese Aufgabe übernahm Klaus Daser, 


N Auf dem von Bäumen dicht ge- 
säumten Main zu landen, war für Iren 
Dornier nicht ganz einfach. 


Mit großen Fontänen begrüßte ein 
Feuerwehrboot auf dem Main den un- 
gewöhnlichen Gast. 
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св. ғото Dicht gedrängt standen die 
Schaulustigen auf beiden Seiten des 
Flusses, als die Do 24 ATT zu ihrem Be- 
such in Frankfurt aufsetzte. raz wollgang £ 


Organisator für Iren Dorniers Flüge. Er 
verhandelte mit den zuständigen Beam- 
ten, und vor allem Herr Weber vom Re- 
gierungspräsidium in Darmstadt zeigte 
sich außerordentlich kooperativ. Al 
cherheitsvorkehrungen wurden bespro- 
chen, die Leistungen der Do 24 АТТ ana- 
Iysiert und die Start- und Landestrecke 
exakt festgelegt 


An Bord der Do 24 ATT waren auch 
Fernseh-Teams von ZDF und SAT 1. 


Vor 74 Jahren, vom 8. bis 15. Ok- 
tober 1932, lag die Do X in Frankfurt- 
Griesheim. 
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RECHTS Diana Schnabel, Chefin def Zu- 
liefermesse Airtec, begrüßte ihreh Gast 
Iren Dornier. än рабе (2 


Iren Dornier ließ sich nicht lange 
bitten. Aus Oberpfaffenhofen kom- 
mend, machte er zunächst in Egelsbach 
Station, dann flog er den kurzen Sprung 
zum Flughafen Frankfurt und nahm 
dort einige Ehrengäste an Bord. Volker 
Zintel, Generalbevollmächtigter bei der 
Fraport AG war dabei, ebenso Stadtrat 
Franz Zimmermann und Michael von 


Dornier Do 24 ATT 


Zitzewitz, Chef der Messe Frankfurt, 
aber auch Fernseh-Teams von ZDF, 
SAT 1 und НКЗ. 

Als die Do 24 ATT mitten zwischen 
den großen Airlinern auf dem Frankfur- 


gege ш 


ter Flughafen wieder gestartet war, ba- 
ten die Fluglotsen noch mal um einen 
tiefen Überflug. Denn ein solch unge- 
wöhnliches Flugzeug bekommen sie 
schließlich nicht alle Tage zu sehen 


Ж; 


Inzwischen war der Main für den 
Schiffsverkehr gesperrt, und gegen 11.30 
Uhr zog Iren Dornier die Do 24 ATT über 
das Zentrum der Stadt Frankfurt, über- 
flog den Main zur Orientierung im Tief- 
flug und setzte dann zur Landung an. 
Nach einer Kehrtwendung rollte die 
Do24 ATT zurück, wurde von der 
Wasserpolizei festgemacht, und Diana 
Schnabel begrüßte ihren Ehrengast auf 
einem Anlegesteg. „Es warnichtso ganz 
einfach, hier zu landen“, erklärte er, 
„denn der Main ist sehr eng, von hohen 
Bäumen gesäumt und die Strecke zwi- 
schen den Brücken relativ kurz.” Aber 
die Fluggäste zeigten sich begeistert: 
„Die Landung war butterweich”, sagte 
Stadtrat Franz Zimmermann, und Vol- 
ker Zintel meinte: „Ganz anders als er- 


Vorbei an den Schiffen und Landungs- 
brücken setzte die Do 24 ATT am 7. Mai 
2006 im Hamburger Hafen auf. 


Michael Penner 
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Dornier Do 24 ATT 


Die Soldaten der Bundesmarine 
staunten nicht schlecht, als die 
Do 24 ATT hautnah an ihrer Fregatte 
vorbeizog. Michael Р 


wartet.” Messechef von Zitzewitz er- 
klärte ganz begeistert: „Der Flug mit der 
Do 24 ATT war spannend, vor allem die 
Landung. Natürlich bin ich schon oft 
über Frankfurt geflogen, aber diese Sicht 
aus ungewohnt kurzer Entfernung hat 
mir ein ganz neues Luftbild auf unser 
Gelände eröffnet.“ Nach СОГАДЫ 
ihrer Landung 
Doppelter Start auf demi Rhein GNE 
Der Besuch der Do 24 ATT währte nur bei Köln am 
eine halbe Stunde, denn länger konnte 21. September 
man den Schiffsverkehr nicht aufhalten. 1932 konnte 
„Richtig froh bin ich erst, wenn ichan die Do X eine 
der Brücke wieder vorbei bin”, sagte Woche lang 
Iren Dornier. Er ließ die Triebwerke wie- besichtigt 
der an, rollte zur östlichen Brücke und werden. 
machte kehrt in Startrichtung. Vollgas, 
und losging’s-doch nach wenigen hun- 
dert Metern nahm Iren Dornier das Gas Die 
wieder heraus, ging auf Umkehrschub Do 24 АТТ 
und brach den Start ab. Niemand konnte war zum 
sich zunächst erklären, was der Grund Jubiläum 
dafür war. Die Do 24 АТТ defilierte auf „80 Jahre 
Stufenfahrt noch mal an den vielen tau- Luftfahrt in 
send Schaulustigen vorbei zurück zum Köln“ ein- 
Startpunkt. Der zweite Versuch, den geladen 
Main wieder zu verlassen, gelang рег- worden. 


80 Jahre Luftfahrt 
in Köln 


Köln Bonn Airport 
КЕННИ с 
Vor der Kulisse des 
Kölner Doms und des 
Hauptbahnhofs landete 
die Do 24 ATT am 
20. Mai auf dem Rhei 
Klaus Daser 


Die Do 24 ATT war Stargast des Wasserfliegertreffens „Scalaria” vom 14. bis 16. Juli 


auf dem Wolfgangsee. 


Mit mehreren Vorführflügen begeisterte 
Iren Dornier die Besucher der „Scalaria”. 


fekt. Später erklärte Iren Dornier, was 
ihn zum Startabbruch veranlasst hatte: 
„Da ich besser abheben kann, wenn es 
mehr Wellen gibt, hatte ich die Wasser- 
polizei gebeten, vor meinem Start mit 
ihren Booten für etwas Wellengang zu 
sorgen”, sagte er später. „Das taten si 

auch ganz bereitwillig. Aber es war 


schwierig, mit den Booten ständig Kon- 
takt zu halten, so dass sie immer noch 
mitten auf dem Main kreuzten, als ich 
schonheranrollte. Also musste ich leider 
eine Vollbremsung machen 

Die Do 24 ATT kehrte nach Egelsbach 
zurück, dort kümmerte sich Direktor 
Lehmann darum, dass das Flugboot 
zwei Tage lang präsentiert werd: 
konnte. 

Diese spektakuläre Main-Landu 
war der krönende Abschluss eines Jal 
res, in dem Iren Dornier wieder einige 
deutsche Städte besuchte. Ernahm auch 
wieder am Wasserfliegertreffen in Bis- 
carrosse bei Bordeaux teil sowie an der 
„ЅсаЇагіа“ auf dem Wolfgangsee. Auf 
dieser zeigen wir einige doku- 
mentarische Bilder dieser zweiten 
Deutschland-Tournee der Do 24 ATT. 
An den Plänen für nächstes Jahr wird 
noch gearbeitet. Sobald mehr Einzel- 
heiten bekannt sind, werden wir darü- 
ber berichten. 


Zu den vielen Wasserflugzeugen der „Scalaria” gehörte auch eine zur Zweimot 
umgebaute Republic UC-1 Seabee. 


Eine Dudelsack-Band begrüßte ‚die Do 24 АТТ 
21. bis 24. Juli in Friedrichshafen. 


BS zee ota = 


Beim Seehasenfest auf dem Bodensee wurde die Do 24 ATT immer wieder von 


bei ihrem Besuch des Seehasenfestes vom 
Ка r6) пецдіегідеп Freizeitbooten besichtigt. Klaus Daser (2) 


Wie eine schwimmende Insel lag die 
Do 24 ATT vor Friedrichshafen in der 
Abenddämmerung. 


ШШШ Raritäten 


gdflugzeuge Albatros Ог.! und Dr.ll 


Dreideckerfieber 


In der zweiten Jahreshälfte 1917 
verfolgten die meisten deutschen 
Flugzeugwerke intensiv die 
Entwicklung von Dreideckern. 
Auslöser dieses kurzlebigen 
Trends war die zunächst weit 
verbreitete Ansicht, auf diese 
Weise ein optimales Jagd- 
flugzeug schaffen zu können. 
Auch Albatros baute versuchs- 
weise einen Dreidecker. 

VON WOLFGANG MÜHLBAUER. 
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15 im Februar 1917 deutsche Jagd- 
Ai erstmals auf den englischen 
opwith Triplane trafen, erstaunte 
sie nicht’ nur dessen äußere Erschei- 
nung, sondern auch seine überlegenen 
Flugleistungen. Der Triplane stieg nicht 
nur besser als die Albatros Ю.Ш, das da- 
mals am häufigsten eingesetzte deut- 
sche Jagdflugzeug, sondern er flog auch 
schneller und war weit wendiger. 


Überlegener Gegner 


Innerhalb kurzer Zeit errangen seine 
Piloten, darunter besonders die Kanadier 
vom so genannten „Black Flight“ der 
No. 10 (Nayal) Squadron, einen Luftsieg 
nach dem anderen. Die Hintergründe sei- 
ner Entwicklung lagen jedoch weniger in 
der Suche nach überlegener Leistungs- 
fähigkeit als vielmehr im Bestreben um 
optimale Sichtverhältnisse für den Piloten 


und einer möglichst hohen Wendigkeit. 
Beides erreichte man durch die Verwen- 
dung drei gestaffelt übereinander liegen- 
der kurzer, schmaler, einfach verstrebter 
und verspannter Tragflächen. Sie beein- 
trächtigten insgesamt betrachtet das 
Sichtfeld des Piloten weniger als die bis- 
lang üblichen zwei Tragdecks. Zudem lie- 
ferten sie hohen Auftrieb bei geringer 
Spannweite und exzellenter Rollwendig- 
keit und ermöglichten gleichzeitig einen 
verhältnismäßig kurzen Rumpf. Der Rest 
der kleinen und relativ leichten Maschine 
war mehr oder weniger von der Sopwith 
Pup übernommen. Der Triplanestellteein 
durchaus revolutionäres Design im Jagd- 
flugzeugbau dar, denn Vergleichbares 
war vorhernochnnierealisiertworden. Wo 
immer die deutschen Jagdflieger im Spät- 
frühling 1917 auf den englischen Drei- 
decker trafen, waren sie klar im Nachteil. 
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Die Dr.l, intern als L 36 bezeichnet, war 
der erste Dreidecker, den die Albatros- 
Flugzeugwerke GmbH in Berlin-Johan- 
nisthal entwickelten. Die aus einer 
‚Albatros D.V abgeleitete Maschine ent- 
stand im Spätsommer 1917 und besaß 
drei schmale einstielig verstrebte und 
verspannte Tragflächen. 


EADS Corporate Heritage 


Albatros От.1 


Vor allem der Truppe schien der einzige 
Ausweg in der Schaffung eigener Drei- 
decker zu liegen — egal ob als Kopie des 
Triplane oder als selbständige Entwick- 
lung. Neben Fokker, der sofort mit Feuer- 
eifer die Arbeiten am eigenen Dreidecker 
aufnahm, wagten sich noch weitere elf 
Firmen an diese Aufgabe heran, darunter 
auch die Albatros-Flugzeugwerke GmbH 
in Berlin-Johannisthal. Ähnlich wie Fok- 
ker griff man dort ebenfalls auf eine be- 
reits existierende Konstruktion zurück. 
Doch während ersterer ein Experimental- 
flugzeug entsprechend umbauen ließ, 
diente bei Albatros einfach nur der Rumpf 
einer D.Va, deren Serienproduktion da- 
mals gerade voll angelaufen war, als Aus- 
gangsbasis. Man versah diesen Rumpf 
einfach mit drei eigens konstruierten, 
schmalen, direkt übereinander liegenden 
Tragflächen, die einstielig verstrebt wa- 
ren. Etwas ungewöhnlich war die An- 
ordnung des unteren Tragdecks, das 
durchgehend einige Zentimeter unter- 
halb des Rumpfes verlief und zudem von 
der hinteren Fahrwerkstrebe durchbro- 
chen wurde. Als Antrieb diente jener in- 
tern als L 36 bezeichneten Maschine ein 
flüssigkeitsgekühlter Daimler D Dia mit 
118 kW (160 PS) Leistung. Die Flugerpro- 
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Albatros От.1 und 07.11 


Der Stein des DES Der Sopwith Triplane war seit seinem ersten Frontauftreten I im 
Februar 1917 als überlegener Gegner gefürchtet. Im Sommer 1917 fiel dieses Exemplar 
in deutsche Hände und wurde am 27. Juli des Jahres erstmals Vertretern der einheimi- 
schen Flugzeugindustrie vorgestellt. Dies - und offizielle Anweisungen - löste ein re- 
gelrechtes Dreideckerfieber in deren Entwicklungsabteilungen aus. DEHLA (2) 


Die drei Tragdecks der Albatros Dr.! besaßen Vermrdingskepgen! Die Kühler БЕЙНЕЙ 
sich jeweils auf den Oberseiten der beiden mittleren Tragflügel, waren jedoch zunächst 
unterdimensioniert. Dadurch verzögerte sich die Flugerprobung beträchtlich. 


bung begann allem Anschein nach im 
September 1917 und verlief in erster Linie 
wegen umfangreicher Probleme mit dem 
Kühler zunächst mehr oder minder er- 
folglos. Nach dem Einbau neuer Kühler 
konnte die Maschine, zwischenzeitlich 
nun offiziell als Albatros Dr.I bezeichnet, 
mit der Flugerprobung fortfahren. In de- 
ren weiterem Verlauf stellte sich schnell 
heraus, dass dieses Versuchsflugzeug kei- 
nerlei Vorteile gegenüber der Albatros 
D.V zu bieten hatte. Zudem tendierte es 
zu starker Hecklastigkeit, und Ende Ok- 
tober 1917 stand fest, dass der Typ für den 
Fronteinsatz ungeeignet war. Über das 
weitere Schicksal der einzig gebauten 
Maschine ist ebenso wenig bekannt wie 
über ihre genauen Leitungsdaten bzw. 
Abmessungen und Gewichte. 


Albatros Dr.ll 

Als man in Berlin-Johannistal mit der 
Konstruktion eines weiteren Dreide- 
ckers begann, geschah dies wohl in ers- 


ter Linie zur Erprobung des neuen Benz 
Вг.ШЬ V-8 Motors mit 143 kW (195 PS) 
Leistung. Dieser Antrieb war ebenfalls 
für die Albatros D.X - intern L 38 ge- 
nannt- vorgesehen, deren Entwicklung 
und Bau wohl ebenso wie der des Drei- 
deckers L 39 Ende 1917 beauftragt wor- 
den war. Beide Maschinen dürften im 
April 1918 fertig gewesen sein. Gerade 
von der D.X mit ihrem starken Trieb- 
werk und den widerstandsarmen I-Stie- 
len erhoffte man sich herausragende 
Leitungen. Es sei vorweggenommen, 
dass dieses Jagdflugzeug die großen 
Erwartungen nicht erfüllen konnte. 
Trotz einiger Verbesserungen war es 
während des zweiten Jägervergleichs- 
fliegens im Juni 1918 zahlreichen seiner 
Mitbewerber deutlich unterlegen. Die 
L 39, zwischenzeitlich offiziell als Ог.П 
bezeichnet, diente dagegen allem An- 
schein nach nur der Erprobung des 
В2.ШЬ Motors. Die Maschine, die kon- 
struktiv offensichtlich auf der D.X auf- 


65 


Der zweite bei Albatros entworfene 


г, die Dr.il, war als Erprobungsträger 


für den Benz Bz.lllb Motor gedacht gewesen. Konstruktiv fußte das Flugzeug in wei- 


ten Bereichen auf der Albatros D.X. 
mit I-Stielen verstrebt. 


baute, besaß mit zehn Metern eine für 
einen Dreidecker verhältnismäßig gro- 
ße Spannweite. Es darf daher durchaus 
vermutet werden, dass man das Flug- 
zeug für große Flughöhen ausgelegt 
hatte. Der Erstflug der Maschine fand 
wahrscheinlich im April 1918 statt, und 
obwohl die Albatros Dr.II anscheinend 


е Tragflächen waren, wie auch bei der О.Х, 


EA 


orporate Heritage 


nur Experimentalcharakter besaß, hoff- 
te man sicher trotzdem auf deren Durch- 
bruch als Jagdflugzeug — möglicher- 
weise besonders auch für große Höhen. 
Eine Teilnahme am zweiten Jäger- 
vergleichsfliegen kam jedoch nicht zu- 
stande und nach Abschluss der Flug- 
erprobung Mitte Juli 1918 verliert sich 


eg 


Die Position der beiden Kühler auf den mittleren Tragflächen der Ог.1! erscheint un- 
gewöhnlich, war aber während einer laufenden Motorenerprobung damals durch- 
aus üblich. Dadurch blieben die Kühler einfach austauschbar und für Reparatur und 
Wartung leicht zugänglich. DEHLA (2) 


Quellen (auswahl) 

Grosz, Peter M.: Albatros Experimentals. 
Forgotten Fighters 1. Albatros Productions, 
Ltd. 1992. S. 11 ff. und S. 23 ff. 

Kosin, Rüdiger: Die Entwicklung der 
deutschen Jagdflugzeuge. Die deutsche 
Luftfahrt Band 4. Bernard & Graefe Verlag, 
Bonn 1990. ISBN 3-7637-6100-4. S. 28 ff. 


die Spur des Flugzeuges. Seine genauen 
Leistungs- und Gewichtsdaten liegen 
ebenfalls bis heute im Dunkeln. 
Ähnlich wie den Albatros-Werken 
erging es — mit Ausnahme von Fokker – 
auch allen anderen Firmen, die sich mit 
der Entwicklung von Dreideckern aus- 
einandergesetzt hatten. Dieser Flug- 
zeugtyp erbrachte letztlich keinerlei 
Überlegenheit gegenüber den Doppel- 
deckern. Die kurzzeitige Dominanz des 
Sopwith Triplane war schlichtweg mit 
einer Unterdimensionierung erkauft 
worden und nicht, wie anfangs vermu- 
tet, das Merkmal einer besonderen 
Überlegenheit dieses spezifischen Flug- 
zeugtyps gewesen. Dafür spricht auch, 
dass man den Triplane auf englischer 
Seite schon bald durch leistungsfähigere 
Doppeldecker, wie etwa die S.E 5, er- 
setzte. Ganz ähnlich verhielt es sich bei 
den deutschen Streitkräften: Dort konn- 
te Fokkers berühmte Dr.I die parallel 
eingesetzten Albatros D.V und D.Va we- 
der zahlen- noch leistungsmäßig auch 
nur annähernd verdrängen. Nachfolge- 
modell beider Maschinen wurde auch 
hier ein Doppeldecker: die Fokker D.VII, 
das wahrscheinlich beste Jagdflugzeug 
des Ersten Weltkrieges. 4 


Der Autor dankt der EADS Corporate Негі- 
tage sowie dem DEHLA für die großzügige 
Bereitstellung diverser Photographien und 
Materialien. 


Mit der Albatros D.X, angetrieben von 
einem 143 kW starken Benz Bz.llib V-8 
Motor, verband man große Hoffnungen. 
Doch trotz des starken Triebwerkes 
konnte das Muster nicht überzeugen. 
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ШШШ SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


Eine frühe Bf 109 В mit Schwarz-Holzluftschraube. Die Abbildungen stammen aus der Sammlung des Verfassers, soweit nicht anders angegeben. 


E Standard-Jagdflugzeug der Luftwaffe 


„m es ЙД. Anfang der dreißiger Jahre 
BR hattesich willy Messer- 
schmitt mit mehreren 

à erfolgreichen Sport- und 
Verkehrsflugzeugen einen 
Namen gemacht. Da 
bekam er im Sommer 1934 
vom gerade erst gegründe- 
ten Reichsluftfahrtminis- 
terium den Auftrag, sich an 
der Entwicklung eines 
modernen Jagdflugzeugs 
zu beteiligen. Das war die 
Geburtsstunde der Bf 109. 
VON PETER W. COHAUSZ. 


Details an der Bf 109 B-2, 6-47: Kabine 
und Anlasserkurbel. 16.652 
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Messerschmitt Bf 109 VıbisD ШЕШШ 


Lë 5 
Cockpit einer Bf 109 B-2 іп Spanien. 


einer kleinstmöglichen Zelle und 

dem stärksten damals verfüg- 
baren deutschen Flugmotor. Innerhalb 
weniger Monate nahm der schnittige 
Einsitzer Messerschmitt Bf 109 auf den 
Reißbrettern Gestalt an, ein freitra- 
gender Tiefdecker in Glattblech-Scha- 
lenbauweise mit geschlossener Kabine 
und Einziehfahrwerk. Die kleine Zelle 
brachte eine relativ hohe Flächenbelas- 
tung mit sich, so dass ein Optimum an 
Auftriebshilfen wie automatische Vor- 
flügel und Schlitzquerruder eingebaut 
wurden. 

Der Erstflug des Prototyps, der noch 
mit einem Rolls-Royce Kestrel-Motor 
ausgestattet war, fand im Mai 1935 statt, 
und die Bf 109 gewann schließlich die 
Ausschreibung, da sie aufgrund ihrer 
geradlinigen Bauformen leichter zu 
produzieren war als die Flugzeuge der 


С" war ein Eindecker mit 
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Gerätebrett einer weiteren Bf 109 В mit geänderter Position 
der Luftpumpe zum Vorratsmesser. 


Bf 109 B-2, 6-47, in Spanien. 


Konkurrenz. Der Standardjäger der 
Luftwaffe war geboren. 

1937 wurde die Maschine erstmals in- 
ternational vorgeführt, und wenige Mo- 
nate später holte eine frisierte Variante 


OBEN Gerätebrett einer Bf 109 D. 


via Wildmoser 


den Geschwindigkeitsrekord für Land- 
flugzeuge erstmals nach Deutschland. 
Sieben große Baureihen - Bf 109 В, С, 
D, E, F, G und К - mit über 100 Unter- 
varianten machten diese Messerschmitt 


т616 52 


unks Cockpit einer späten, umgerüsteten Bf 109 В. Das Vario- 
meter fehlt, ein FK 38 ist eingebaut und auch die später übli- 
che automatische Luftschraubenverstellung. 


Sammlung HD. Schneider 
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Instrumentierung der Bf 109 Vı (Rekonstruktion) 


1 


атам" SE "TS 


91 0n1 


14 5 16 17 18 19 20 


Gerät 
1 Schauzeichen für die Staurohrheizung 
2 Fahrtmesser 
3 Fein- und Grobhöhenmesser 
4 Datenschild für die Landeklappeneinstellung 
5 Führerkompass FK 5 
6 Borduhr (Junghans) 
7 Wendezeiger, pneumatisch 
8 Aussparung für Reflexvisier 
9 Notzug für Fahrwerk 
10 Revi-Steckdose 
11 Statoskop-Variometer 
12 Ladedruckmesser 
13 Drehzahlmesser 
14 Verdunkler für die Beleuchtung 
15 Netzausschalter 
16 Zündschalter 
17 mechanischer Steigungsanzeiger für die Luftschraube 
18 Anzeigegerät für Fahrwerk (Vierlampengerät) 
19 Pumpe für den Kraftstoff-Vorratsmesser 
20 Kraftstoff-Druckmesser 
21 Kraftstoff-Vorratsmesser 
22 Schalter für die Luftschraubenverstellung 
23 Kühlwasser-Thermometer 
24 Schmierstoff-Doppelthermometer 
25 Deviationstabelle 
‚Auffallend ist das Fehlen eines Öldruckmessers. 


zum meistgebauten deutschen Flug- 
zeug überhaupt. 

Die erste in größerer Serie gebaute 
Einsatzvariante war die Bf 109 B mit 
einem 680 PS Jumo 210 D, nachdem der 
nahezu baugleiche Vorläufer Bf 109 A 
nur in einer sehr kleinen Anzahl gefer- 
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egl 
" 


21 22 23 24 25 


‚Anzeigebereich Gerätenr. 
FI 32525-3 
FI 22231 


FI 22320 


120 - 750 km/h 
0- 10.000 m 


FI 23211 
FI 22600 
FI 22402 


H 32624 
FI 22381 
FI 20550 
FI 20220 
FI 32402 
Н 32315 
Н 21119 
9-9500-60 
Н 32526 
Н 20742-1 
9120505 
FI 20704 
9-9500-20 
__ 91203144 
FI 20330-4 


— 10/+ 10 oder - 15/+ 15 m/s 
0,6 – 1,8 ata 
600 — 3600 U/min 


0-0,5 куст? 
0-2301 


30-120 °C 
0-120°C 


tigt worden ist. Beide Varianten kamen 
erstmals in Spanien zum Einsatz. 

Ab der Bf 109 C und D wurde dann 
erstmals eine Flächenbewaffnung ein- 
geführt. Die Versionen unterschieden 
sich hauptsächlich durch den 700 PS 
Jumo 210 G mit Einspritzung bei der 


Der Schalt- und Kontrollkasten SKK 3 für 
die Bewaffnung. 


Drehzahlmesser bis 3600 U/min, РІ 20220. 


wenig gebauten Bf 109 С und den Jumo 
210 D mit Vergaser bei der häufigeren 
Bf109 D. Letztere wurde auch in die 
Schweiz exportiert, wo einzelne Ma- 
schinen bis 1949 im Einsatz waren. 

Die Messerschmitt Bf 109 hatte auf- 
grund ihrer klein ausgelegten Zelle von 
Anfang an eine relativ enge Kabine. Die 
Aufteilung der Bedienelemente und der 
Instrumente um den Führersitz erfolgte 
nach dem damals üblichen Standard. 
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Ausrüstung der Bf 109 B 


Anzeigeber. 


5 Fernbedienungsventil 


Gerätenr. 


_6 Fahrwerksschalte = 
7 Feststellhebel für Landeklappen und 
__Höhenflossen-Verstellrad _ 
8 Flügelmutter für die Feststellung des Gashebels 
indhahnhebel ` EE 
bel für die Kraftstoffhandpumpe 


10 


11 Kraftstoff-Druckmesser 0-0,5kg/cm? ` H 20505 
oder Differenzdruckmesser _ 0-1kgcm? D1005 
Е ` 8132314 
ze ` Häng 
T: _8-4506А_ 
Н 21211 
T ` 0-10Ккуст? ` H 20606 
р jj klappe _ 
21 Borduhr (Junghans) re у. FI 22600 
22 Kühlwasser-Thermometer ` 30-120 °C FI 20314-4 
23 Schmierstoff-Doppelthermometer 0-120°C __FI20330-4 
24 Drehzahlmesser SS 600 — 3600 U/min FI 20220 
25 Schalter für die Staurohrheizung F132316 
26 Schauzeichen für die Staurohrheizung FI 32525-3 
27 Anzeigegerät für Fahrwerk (Vierlampengerät) FI 32526 
28 Schalter für die Luftschraubenverstellung (*) 9-9500-20 
29 mechanischer Steigungsanzeiger 
für die Luftschraube (*) 9-9500-60 
ersatzweise Атрёгетеќег bei starrer Luftschraube x 
30 Schalter für die Kennlichter FI 32316 
31 Schalter für die Gerätetafelbeleuchtung FI 32316 
32 Verdunkler für die Beleuchtung FI 32402 
33 Ladedruckmesser 0,6-1,8 ata Н 20550 
34 Hebel für die Kabinenhaube 
35 Riegel für das Klappfenster 
36 Sitzverstellhebel 
37 Gurtverstellhebel 
38 Statoskop-Variometer = 10/+ 10 обег FI22381 
= 15/+ 15 m/s 
39 Landeklappenverstellrad 
40 Höhenflossenverstellrad 
41 Schauzeichen für die Höhenflossenverstellung 
42 mechanisches Anzeigegerät für 
die Fahrwerksüberwachung 
43 Handhebel für die Kabinenbelüftung 
44 Wendezeiger, pneumatisch FI 22402 
45 Empfindlichkeitsregler für den Wendezeiger Н 22405 
46 Kraftstoff-Vorratsmesser 0-2301 FI 20704 


Messerschmitt Bf 109 V1 bis О u 


47 Pumpe für den Kraftstoff-Vorratsmesser F1 20742-1 

48 Griff für die Fahrwerksnotauslösung 

49 Netzausschalter F1 32315 

50 Hebel für den Abwurf der Kabinenhaube 

51 _Führerkompass FK 5 FI 23211 

52 Fahrtmesser 120-750km/h 122231 

53 Fein- und Grobhöhenmesser 0- 10.000 т FI 22320 

54 Sicherungskasten FI 32361-1 
und FI 32362 


Für die Bewaffnung waren eingebaut: 
rechts neben 21: Reflexvisier С/12 В oder C/12D 
links neben 27: Schalt und Kontrollkasten SKK 3 


über 38: Revi-Steckdose FI 32624 
unter 49: Nullschuss-Knopf FI 32302 
Zur Funkanlage gehörte: 

links neben 49: Schwingungsanzeiger #126751 


* рег Stellungsanzeiger und der Verstellschalter für die Luftschraube wurden bei 
den frühen Bf 109 В mit starren Schwarz-Holzluftschrauben noch nicht eingebaut. 
In der Serienproduktion gab es kleinere Änderungen in der Geräteanordnung. 


Links befanden sich Trimmung, 
Anlasseinspritzpumpe und die Motor- 
bedienhebel, in der Mitte die Instru- 
mententafel und rechts die elektrische 
Hauptschalttafel mit den Sicherungen 
und die Sauerstoffanlage. 

Bis zur Bf 109 E bestand die In- 
strumententafel aus einer oberen und 
einer unteren Gerätetafel. In der oberen 
waren die Navigations- und Flugüber- 
wachungsgeräte sowie die wichtigsten 
Triebwerksüberwachungsgeräte unter- 
‚gebracht. Unten fanden sich die weiteren 
Motorinstrumente, das Anzeigegerät für 


Eine Bf 109 C. Man erkennt die Öffnun- 
gen für die Flächenwaffen. sammlung Barbas 
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SERIE: Cockpits historischer deutscher Flugzeuge im Detail 


Instrumententafel der Bf 109 C und р 


Die Bf 109 С und D hatten eine vergleichbare Instrumentierung, jedoch mit teilweise anderen Geräten und 
kleinen Änderungen in der Anordnung. Das Variometer entfiel. Erst bei der Bf 109 G-14 wurde es später teil- 


weise wieder serienmäßig eingebaut. 
Gerät 


1 Anlassschalter (Starter) 

2 Fahrtmesser 

3 Schauzeichen für die Staurohrheizung 

4 Netzausschalter 

5 Zündschalter 

6 Fein- und Grobhöhenmesser 

7 _Borduhr Bo-UK 1 

8 Magnetkompass FK 5 

9 Wendezeiger, pneumatisch 

10 Schalter für die Luftschraubenverstellung 

11 Ladedruckmesser 

12 _Deviationstabelle Nav. Vordruck K 6 

13 Drehzahlmesser 

14 mechanischer Steigungsanzeiger für die Luftschraube 

15 Апгеїдедегаї für Fahrwerk (Vierlampengerät) 

16 mechanische Fahrwerksanzeige 

17 Kühlstoffaustritts-Temperaturanzeiger 

18 Kraftstoff-/Schmierstoffdruckmesser 
bei Bf 109 D: Schmierstoff-Druckmesser 

19 Anzeigegerät (umschaltbar) für Schmierstoff- 
Eintritts- / Austrittstemperatur 

20 Reststandswarnlampe (rot) 

21 Kraftstoff-Vorratsanzeiger 

22 Kraftstoff-Differenzdruckmesser (nur bei Bf 109 D) 


Zur Bewaffnung gehörten: 


rechts neben 7: Reflexvisier С/12 В oder C/12D 
rechts neben 8: _Revi-Steckdose 
links neben 21: Nullschuss-Knopf 


und Schalt- und Kontrollkasten SKK 3 


Zur Funkanlage gehörte: 
links neben SKK 3: Bediengerät für FuG VII 


Meßbereich 


120 – 750 km/h 


0-10.000 m 


0,6-1,8 ata 


600 — 3600 U/min 


40 - 120 °C 
0- 2/0 - 10 куст? 
0-10 кост? 


0-120°C 


0-3401 
0-1 kg/cm? 


Anforder-/ 
Gerätenummer 
9121211 
FI 22231 
FI 32525-3 
FI 32315-2 
9121119 
FI 22230 
FI 23885 
Н! 23211 
FI 22402 
9-9500-20 
FI 20550 
FI 23906 
FI 20220 
9-9500-31 
FI 32526 
BFW 

FI 20342-2 
FI 20512-2 
FI 20625 


FI 20343 
FI 32262-1 
FI 20723 
FI 20515 


FI 32624 
FI 32302 


FI 26858-1 


Die bei den Schuleinheiten im Einsatz gebliebenen Bf 109 В, С und Р erhielten bei Reparaturen später auch 
wie die Bf 109 Е eine automatische Luftschraubenverstellanlage. Dadurch entfiel der Verstellschalter im 
Gerätebrett und wurde durch einen Daumenschalter am Gashebel ersetzt. Auch sind auf den vorliegenden 
Fotos immer wieder kleinere Abweichungen bei der Geräteanordnung erkennbar. 


Quellen 

‚Archiv Hafner 

‚Archiv Petrick 

Bf 109 В – Entwurf einer Beschreibung, 
Einbau- und Prüfvorschrift für die Waffen- 
ausrüstung, 1937 


Ersatzteilliste Bf 109 B, 1938 
Fernandez-Sommerau: „Messerschmitt 

Bf 109 Recognition Manual”, 2004 
Flugzeughandbuch Bf 109 В, 1937 
Flugzeughandbuch Bf 109 С und D, 1938 
Kurzbetriebsanleitung Bf 109 D, 1940 
Radinger/Schick: „Messerschmitt Me 109”, 1997 


Konstruktionsdetails der Gerätebrett- 
Rückseiten von Bf 109 C und D. Archiv Hafner 


das Fahrwerk, verschiedene Schalter für 
die elektrische Anlage und der Schalt- 
kasten für die starre Bewaffnung. 

Die zweigeteilte Gerätetafel fand sich 
bereits bei dem Prototypen Bf 109 V1. 
Hiervon ist zwar keine Abbildung be- 
kannt, aber der Luftfahrthistoriker Gün- 
ter Sengfelder hat auf der Basis der Bau- 
beschreibung und anderer Dokumente 
eine Rekonstruktion der Instrumentie- 
rung erstellt, die hier vorgestellt wird. 
Die Gerätenummern der Instrumente 
sind von der Bf 109 В abgeleitet. Es ist je- 
doch möglich, dass durch den Einbau 
des Rolls-Royce-Motors auch noch eng- 
lische Triebwerksüberwachungsgeräte 
eingebaut gewesen sein können, Insge- 
samt kann für die aufgeführten Geräte 
keine Garantie abgegeben werden. +4 


Blick des Piloten über die Motorhaube 
und auf das Reflexvisier bei 
Bf 109 D. 
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TERMINE 2007 

Für Deutschland, 
Österreich und 
Schweiz: 


19./22. April 

Messe/Flughafen Friedrichshafen, 
‚Aero 2007, Internationale Fach- 
messe für Allgemeine Luftfahrt, 
www.aero-friedrichshafen.com 


21. April 

Technik-Museum Speyer, 22. Inter- 
nationale Flugzeug-Veteranen-Teile- 
Börse, Peter Seelinger, 

Tel: 0 62 32/6 70 80 bzw. 

063 41/8 09 06 (ab 18 Uhr), 

Email: pseelinger@t-online.de 


23./24. Juni 


МАТО Airbase Geilenkirchen, Tag 
der offenen Tür 


JULI 


20. - 22. Juli 

Verkehrslandeplatz Freiburg i.Br., 
Flugtag und Jak-Treffen zum 100. 
Geburtstag des Flugplatzes Freiburg, 
u.a. mit Jak-3, -9, -11, -18, -52, -55, 
vielen Oldtimern, Doppeldeckern, 
Jet-Modellen und der Ju 52 der Luft- 
hansa, www.flugtag-freiburg.de 


20. - 22. Juli 


Verkehrslandeplatz Tannheim, 
Таппкоѕћ 2007, größtes Flieger- 
treffen Deutschlands, 
www.tannkosh.com oder 
wwwflugplatz-tannheim.de 


28./29. Juli 


Bamberg-Breitenau, Army Airfield, 
Großes Oldtimertreffen des Aero- 
Club Bamberg, 
www.aeroclub-bamberg.de 


AUGUST 


9. – 12. August 
Rostock/Marienehe, 8. Seeflieger- 
treffen, www.hansesail.com 
25./26. August 


Segelfluggelände Dittingen, 
Schweiz, Flugtage, 
www.sg-dittingen.ch 
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31. August - 2. September 
Bex, Schweiz, Bücker Fly In & Air- 
show, www.bex07.ch 


SEPTEMBER 


7.- 9. September 
Segelfluggelände Kirchheim/Teck, 
Hahnweide Oldtimertreffen, 
www.oldtimer-hahnweide.de 


OKTOBER 


13. Oktober 

Technik-Museum Speyer, 

23. Internationale Flugzeug-Vetera- 
nen-Teile-Börse, Peter Seelinger, 
Tel: 0 62 32/6 70 80 bzw. 

063 41/8 09 06 (ab 18 Uhr), 
Email: pseelinger@t-online.de 


Für Europa 
АБЫ e 0 


6. Маі 
Duxford, Großbritannien, Frühjahrs- 
Airshow, www.duxford.iwm.org.uk 


17./20. Mai 

Zoersel (Oostmalle), Belgien, Сһіртеег 
2007, Treffen von DHC 1 Chipmunk- 
Flugzeugen, www.chipmeet.com 


19./20. Mai 
‚Antwerpen, Belgien, Stampe Fly In, 
www.stampe.be 


26./27. Mai 
La Ferte Alais/Cerny, Frankreich, 
Oldtimer- und Warbird-Airshow 


JUNI 


2./3. Juni 

Biggin Hill, Großbritannien, 
Internationale Airshow, 
wwwairdisplaysint.co.uk 


2./3. Juni 

Stavanger, Norwegen, Sola 
Internationale Airshow, 
www.solaairshow.no 


2./3. Juni 

Flughafen Liege, Belgien, 
Internationale Helikopter Airshow, 
www.belgian-helidays.com 


3./4. Juni 
Den Helder, Niederlande, Airshow 


15./16. Juni 

Volkel Airbase, Niederlande, Tag der 
‚offenen Tür der Niederländischen 
Luftwaffe 


15./16. Juni 
Piestany, Slowakei, 
Internationale Airshow 


17. - 24. Juni 

Flughafen Le Bourget, Paris, 
Frankreich, Pariser Aerosalon 2007, 
www.paris-air-show.com 


22. Juni 
Kauhava, Finnland, Mitternachtsairshow 


24. Juni 
Galway, Irland, Salthill Airshow, 
www.salthillairshow.com 


30. Juni - 1. Juli 
Waddington, Großbritannien, 
Airshow, 
www.waddingtonairshow.co.uk 


JULI 


7./8. Juli 
Duxford, GB, Flying Legends Airshow, 
www.duxford.iwm.org.uk 


14./15. Juli 
RAF Airbase Fairford, Großbritannien, 
Royal International Air Tattoo (RIAT) 


21. Juli 
Texel, Niederlande, 70 Jahre Texel 
Airshow, www. texelairport.nl 


26./27. Juli 
Lowesoft Seafront, Großbritannien, 
Airshow, www.lowesoftairfestival.co.uk 


28./29. Juli 
Koksijde Airbase, Belgien, Airshow 


AUGUST 


18./19. August 
Roskilde, Dänemark, Airshow 


21. – 26. August 

Flughafen Zhukovsky, Russland, 
Internationale Moskauer Luft- und 
Raumfahrtausstellung MAKS 2007, 
www.aviasalon.com 


SEPTEMBER 


8./9. September 
Brno-Turany, Tschechien, 
Internationale Airshow, CIAF 2007 


Weltweit 


7.- 11. Februar 
Yelahanka, Bangalore, Indien, 
‚Aero India 2007, www.aeroindia.in 


20. - 25. März 
‚Avalon, Australien, Internationale 
Airshow, www.airshow.net.au 


APRIL 


17. - 23. April 

Lakeland Airport, Lakeland, Florida, 
USA, Sun’ n Fun Fly In 2007, 
www,sun-n-fun.org 


5./6. Mai 

Ft. Lauderdale, Florida, USA, 
Air & Sea Airshow 2007, 
www.nationalsalute.com 


JULI 


23. - 29. Juli 

Wittman Regional Airport, Oshkosh, 
Wisconsin, USA, EAA Fly In 2007, 
Die größte Airshow der Welt, 
www.eaa.org 


SEPTEMBER 


12.- 16. September 
Reno, Nevada, USA, Airrace & Air- 
show, www.airrace.org 


Do 24 ATT bei der Landung auf dem Main in Frankfurt. 


Wider die Meckerer 

FLUGZEUG CLASSIC gefällt mir! 
Viele Berichte und Bilder über das, 
was uns freut: Menschen, die mit 
Liebe und Verstand die Vergangen- 
heit pflegen und der Nachwelt die 
schönsten Flugzeuge erhalten 
(natürlich auch die weniger schö- 
nen), Dazu eine Mischung von 
Historischen — so passt es schon! 
Umso weniger verstehe ich diese 
ewigen „Meckerer“ wie Herrn 
Jörg Saathoff, der Sie im letzten 
Heft kritisiert und Ihnen vorhält, es 
nicht so genau zu nehmen. 

Ich meine, es ist völlig wurscht, ob 
ein deutsches U-Boot im Juli oder 
August 1943 drei Schiffe versenkte 
- den Opfern wird solche Genau- 
igkeit egal sein! Und ob so eine 
P-26 nun 1931 oder 1935 erstmals 
geflogen ist, wird mit dem Zeitab- 


Enttarnte Weihe 

In FLUGZEUG CLASSIC 11/2006 
fragt Leser Diethelm Hoffmann 
auf 5. 76 nach Informationen 
über eine Fw 58 mit dem Stamm- 
kennzeichen „NC+CK”. Diese 
Maschine lässt sich im Herbst 
1941 bei der Flugzeugführer- 
schule А/В 126 nachweisen 
Ungewöhnlich – für das ange- 
gebene Datum Juli 1944 - ist der 
hellgraue Anstrich. Vielleicht ent- 
stand das Foto zu einem früheren 
Zeitpunkt, denn aus Tarnungs- 
gründen wurden die ehemals 
grauen (Schul-JFlugzeuge bereits 
seit Kriegsbeginn nach und nach 
in RLM-Grüntönen umlackiert 
Alexander Steenbeck per e-mail 


Canadian Warplane 
Heritage Museum 

Ende September, während einer 
Kanada-Reise, besuchten meine 
Frau und ich das „Canadian War- 
plane Heritage Museum“ in Ha- 
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stand auch nicht mehr so wich- 
tig. Wichtig ist doch, dass dieser 
kleine dicke Brummer noch 
heute zeigen darf, was er kann. 
Am 19. Oktober 2006 war ich 
bei der Mainlandung unserer 
Do 24 АТТ ~ da waren all diese 
„Saathoffs” - was haben die 
schwadroniert! Da war dann die 
gute alte Do mal ein in Hamburg 
produzierter Kampfbomber, mal 
wurde überlegt, was aus den 
Druckpropellern geworden sein 
könnte und das i-Tüpfelchen war 
die Behauptung dieser Wissen- 
den: Dass die deutsche Luftwaffe 
ат Festhalten der Doppelmoto- 
rentechnik (He 177 oder was?) 
gescheitert sei! Wo gehobelt 
wird, fallen bekanntlich Späne — 
machen Sie weiter so. 

Hans Schmitt, Frankfurt 


milton, Ontario. Es war ein wun- 
derschöner, sonniger Tag und die 
Fahrt führt durch eine herrliche 
Landschaft, geprägt von Obstgär- 
ten und Weinbergen. Das Schild 
zum Museum sahen wir mehr oder 
weniger zufällig, und umso größer 
war unsere Freude. Seit Jahren lese 
ich mit Freude FLUGZEUG CLAS- 
SIC, und eine solche Gelegenheit 
wollte ich mir natürlich nicht ent- 
gehen lassen 

Als wir das Museum betraten, stell- 
ten wir fest, dass der Fernsehkanal 
„Discovery” einen Dokumentarfilm 
über das Museum drehte. Dadurch 
hatten wir das Glück, viele Muse- 
ums-Flugzeuge im Flug zu bewun- 
dern. Darunter waren die Avro 
Lancaster, die B-25 Mitchell und 
die militärische Version der Beech- 
craft, sowie eine Avenger und.eine 
Fouga Magister. Es gibt nur noch 
zwei fliegende Lancaster, die von 
Hamilton und eine weitere in Eng- 
land. Das Museum besitzt außer- 


$ 
Leser Papavassilis schickte Bilder vom Canadian Warplane Heri- 
tage Museum: Lockheed F-104 Starfighter am Museums-Gate ... 


+.. eine wunderschön restaurierte Catalina ... 


... die Lancaster vor dem Start ... 
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— und eine wunderschöne North American (Canadair) Sabre 6. 


dem eine der noch zwei existieren- 
den Fairey Fireflies. 

Eine weitere freudige Überra- 
schung für uns war, einen der 
wenigen noch lebenden Lancaster- 
Piloten, Herrn Lee Weeks, kennen- 
zulernen. Bereitwillig erzählte er 
uns viel über das Museum und die 
Lancaster. Er selbst flog seine letz- 
ten Kriegseinsätze über Italien. Die 
Hamilton-Lancaster fliegt 52 Stun- 
den im Jahr und nimmt zahlende 
Passagiere mit. Die Flugzeuge des 
Museums sind praktisch alle flug- 
fähig restauriert. Ich empfehle je- 
dem Kanada-Reisenden, dieses 
wunderbare Museum zu besuchen. 
Dr. Konstantin Papavassilis, Havixbeek 


Auf den Hund gekommen 
August Euler hatte 1911 einen 
Doppeldecker aus Stahl, Holz und 
Leinwand konstruiert, der gelb 
gestrichen war und deshalb den 
Namen „Gelber Hund” bekam. 
Bekanntlich wurde mit diesem Flug- 
zeug am 10. Juni 1912 der erste mit 
amtlicher Konzession abgesegnete 
Postflug von Frankfurt-Niederrad 
nach Darmstadt und am nächsten 
Tag nach Worms und Mainz durch- 
geführt. Eine Postkarte von 1983 
des „Deutschen Postmuseums“, 
Frankfurt, zeigt ein Modell des Gel- 
ben Hundes. Inzwischen ist aus dem 
Postmuseum das „Museum für 
Kommunikation“ entstanden. Wo 
befindet sich heute dieses Modell 
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des Gelben Hundes? Wer kann et- 
was über dieses oder andere Mo- 
delle des „Gelben Hund” berichten, 
vor allem ihren Standort? Wer hat 
Zeichnungen und Aufrisse oder 
gute Fotografien dieses Flugzeugs? 
Für Hinweise wäre ich sehr dankbar. 
Georg Schütz, Darmstadt 


Jacques Cousteaus Do 24 
Zuerst einmal ein Satz, den Sie si- 
cher schon tausendmal gehört und 
gelesen haben: Wenn das neue 
FLUGZEUG CLASSIC kommt, bleibt 
alles andere liegen. Wenn ich nach 
Meinung meiner Frau etwas ganz 
Wichtiges erledigen soll und das 
Heft ist vor mir eingetroffen, legt 
sie es erst mal beiseite, und wenn 
der Auftrag erledigt ist, taucht es 
auf wundersame Weise auf — und 
der Ehemann auf ebenso wunder- 
same Weise ab ... FLUGZEUG 
CLASSIC-Alltag in einem deut- 
schen Haushalt. Mit großen Augen 
habe ich im Hessen-Fernsehen die 
Wasserung von Iren Dorniers 

Do 24 ATT in Frankfurt auf dem 
Main verfolgt. Wäre gerne live da- 
bei gewesen. Zur Do 24 habe ich 
eine Frage: Vor vielen Jahren gab 
es eine Fernsehserie des Meeres- 
forschers Jacques Cousteau 
(„Geheimnisse des Meeres"). 
Irgendwann hatte er mal ein Was- 
serflugzeug (Flugboot?) aus der 
Zeit des Zweiten Weltkriegs im Ein- 
satz. Erinnere ich mich richtig? 


War es eine Do 24? War es viel- 
leicht sogar die heute noch flie- 
gende Do 24 ATT von Iren Dor- 
nier? Vielleicht können Sie mir da 
gedanklich auf die Sprünge helfen 
Peter Weingartner, Eichenzell-Kerzell 


Jacques Cousteau flog nicht mit ei- 
пег Do 24, sondern mit einer Con- 
solidated PBY Catalina. Die heute 
von Iren Dornier geflogene Do 24 
ATT wurde 1944 als Do 24T gebaut 
und stand bis 1971 zusammen mit 
zwei weiteren Do 24T bei der spani- 
‚schen Luftwaffe in Puerto Pollensa 
auf Mallorca im Einsatz. Dann 
wurde sie von der Firma Dornier 
gekauft und nach Deutschland 
zurückgebracht. Anfang der 80er 
Jahre wurde sie mit einem komplett 
neuen Flügel, neuen Turboprops, ei- 
пет modernisierten Cockpit und ei- 
пет Fahrwerk umgebaut zur Do 24 
АТТ (Amphibischer Technologie-Trä- 
ger). Die Erprobung in der Ostsee 
1984 und 1985 brachte sehr gute 
Ergebnisse, aber das Projekt wurde 
leider nicht mehr weiter verfolgt. 
Die Do 24 ATT stand dann einige 
Jahre in der historischen Flugwerft 
Oberschleißheim des Deutschen 
Museums. Iren Dornier holte sie 
доп Anfang 2003 ab und machte 
sie in Manila wieder flugklar. Seit- 
дет fliegt er damit unter der Flagge 
der Unicef, um Spenden für dieses 
Kinderhilfswerk zu sammeln. Red. 


Не m-Identität geklärt 

In FLUGZEUG CLASSIC 10/2006, 

5. 75 wurden drei Fotos von Bodo 
Reez aus Böhme veröffentlicht. Sie 
zeigen eine He 111, die auf einem 
zugefrorenen See bei Hamar in 
Norwegen notgelandet war. 

Die erste Hürde bei der Identitätssu- 
che war die Tatsache, dass weder 
die Werknummer noch das kom- 
Dette Verbandskennzeichen zu er- 
kennen waren. Interessant ist, dass 
das Verbandskennzeichen am 
Rumpf mit Ausnahme des Staffel- 
buchstabens „Н“ übermalt worden 
war. Eine kleine Erleichterung war 
jedoch, dass die Motoren das Flug- 
zeug eindeutig als P-Version kenn- 
zeichneten. Für mich bedeutete 
dies, dass die Maschine mit hoher 
Wahrscheinlichkeit in der Zeit von 
‚April bis Mai 1940 während des 
deutschen Einmarsches in Norwe- 
gen verloren gegangen sein muss- 
te. Unterstützung erhielt ich von 
Thor Broen von der „North Österdal 
Aviation and Military Historical 
Society” (NÖFMF), der von diesem 
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Flugzeug wusste und das Verlust- 
datum auf 19. oder 20. April 1940 
eingrenzen konnte. Ihm war auch 
bekannt, dass die Maschine zur 

KG 4 „General Wever” gehört 
hatte. Mit dieser Information und 
mit Hilfe der offiziellen Verlustmel- 
dung konnte die Identität schließ- 
lich als He 111 P-2, 5J+HM, der 
АЛС 4 ermittelt werden. Die Ma- 
schine musste am 19. April 1940 
beim Rückflug von einem Bomben- 
angriff auf Rena im Osterdalen-Tal 
an ihren Heimatplatz Fornebu, 
Oslo, infolge eines Motorschadens 
auf dem zugefrorenen Mjösa-See 
nahe Stange, drei bis vier km süd- 
lich Hamars notlanden. Die Luft- 
waffe stufte das Flugzeug als 
100prozentigen Verlust ein; die 
Besatzung konnte noch vor dem 
Eintreffen des Bergungspersonals in 
aller Ruhe das Flugzeug verlassen, 
wie das Foto zeigt. 


Die He 111 P-2, 5J+HM, der 
4./KG 4, aufgenommen im 
April 1940 auf dem gefrorenen 
Mijösa-See. Man beachte, dass 
das Verbandskennzeichen 
übermalt ist und die Besatzung 
ihre persönliche Ausrüstung im 
Schnee ausgelegt hat. 


und vom 


ler bereits 


| genommen 
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Die aus dem 
See gezogene 


Schrotthänd- 

teilweise zer- 
legte He 111 

CN der KG 4, auf- 


| im Jahr 1948. 


Zellhausen. 


Leser Blinten schickte Fotos der restaurierten Ka-8 Seligenstadt- 


Die Ka-8 wurde im Thunderbird-Look lackiert. 


Lederhaube aus dem Zweiten Weltkrieg 


Wer weiß mehr über diese 
Lederhaube? 


Ein Freund von mir, Jahrgang 
1939, wohnt im Süden Englands 
auf einem Bauerngut in der Nähe 
дег ehemaligen Flugplätze Tang- 
теге, Westhampnet, Biggin Hill 
etc. Sein Vater traf dort viele Pilo- 
ten und hatte auch persönliche 
Kontakte zu ihnen. Von einem 
dieser Piloten bekam er eine Le- 
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derhaube geschenkt. Seine Mut- 
ter nähte ein Namenschild mit 
seinem Namen in die Haube, wie 
das früher so üblich war. Er trug 
die Haube am Ende der Kriegs- 
jahre und danach als Wärme- 
schutz auf dem Traktor. 
Als er kürzlich die Haube wieder 
einmal in die Hände bekam, 
trennte er das eingenähte Schild 
mit seinem Namen heraus und 
darunter kam das Namensschild 
„OTTO THOMSEN BIN-TEMPEL- 
HOF” zum Vorschein. 
Er fragt sich nun, ob die Leder- 
haube von einem abgeschosse- 
пеп deutschen Piloten in Kriegs- 
gefangenschaft mit dem Namen 
Otto Thomsen stammen könnte, 
oder ob eventuell der Hersteller 
der Haube so hieß. Sollte es noch 
Nachkommen eines Piloten Otto 
Thomsen geben, dem die Mütze 
gehören könnte, so mögen sie 
sich doch bitte melden. 

Friedrich Huggler, Dachsen (СН) 


Thor Broen zerstörte auch rasch 
jede Hoffnung darauf, dass die 
Heinkel noch immer in ihrem nas- 
sen Grab ruhen könnte. Wie die 
beiliegenden Bilder zeigen, wurde 
sie bereits 1948 ganz unzeremo- 
niell von norwegischen Schrott- 
händlern aus einer Tiefe von etwa 
15 Metern aus dem See gezogen 
und noch vor Ort verschrottet. Von 
einem der Motoren wird jedoch 
angenommen, dass er sich noch 
auf dem Grund des Sees befindet. 
Richard Chapman, Kaufbeuren 


Die schönste Ka8 
Ich habe Verständnis für die Begei- 
sterung von Herrn Schmitt, die er in 
seinem Artikel „Modernisierungs- 
kur für Segelflug-Klassiker” in 
FLUGZEUG CLASSIC 11/2006, 5. 6, 
über die Leistungs-Ka 8 der Haaner 
Freunde zum Ausdruck bringt. Mit 
diesem Tuning mag sie durchaus 
die Ka 8 mit den besten Fluglei- 
stungen sein, aber was die schön- 
ste Ka 8 angeht — meine ich - ha- 
ben auch wir noch ein Wort 
mitzureden. Wir, das sind der LSV 
Seligenstadt-Zellhausen und beson- 
ders zwei junge Mitglieder, Alexan- 
der Diegel und Wolfram Fuchs. Die 
damals 16-Jährigen restaurierten im 
Winter 2001/02 unsere D-1428, die 
wir bereits abgeschrieben hatten, 
im Thunderbird-Look. 
Unsere Ka 8 hat die Werknummer 
216, machte am 06. Februar 1966 
ihren ersten Flug beim LSV Re- 
gensburg und wurde zehn Jahre 
später an unseren Verein verkauft, 
Zu dieser Zeit trug sie übrigens 
den Taufnamen Helmut". Per 17. 
‚August 2006 hatte.der Vogel 
9.411 Starts und 4.183:31 Stun- 
den Flugzeit. Herzliche Grüße 
auch an die Freunde vom Kessel- 
weiher, mit denen mich Erinnerun- 
gen an meine fliegerischen Flegel- 
jahre in den 60ern verbinden. 
Hartmut Blinten, Rodgau 


Ein Albtraum in Helvetica 
Zum Bericht über die Bf 108 „Ein 
Traum in Blau" in FLUGZEUG CLAS- 
SIC 10/2006, 5. 14: Die Halterge- 
meinschaft ist um ihre wunder- 
schöne blaue Bf 108 wirklich zu 
beneiden. Ich bin allerdings er- 
schrocken, als ich die Markierungen 
auf der Maschine sah. Wer hatte 
nur die Schnapsidee, das Kennzei- 
chen D-IBFW in der Schriftart Hel- 
vetica (oder ist es Univers?) anzu- 
bringen. Wollte da jemand schlau 
sein und hat die Buchstaben ein- 


fach am Computer in A3 ausge- 
druckt? Abgesehen davon, dass ich 
das bei modernen Flugzeugen nicht 
kenne, so ist es bei Flugzeugen der 
Luftwaffe des Zweiten Weltkriegs 
vollkommen unbekannt. Stamm- 
wie Verbandskennzeichen hatten 
bei der Luftwaffe immer eine gleich 
bleibende Strichstärke; dadurch 
waren sie bei der Truppe jederzeit 
‚ohne besondere Hilfsmittel leicht 
anzubringen. Die Buchstaben wur- 
den dabei in ein Gitter eingeschrie- 
ben, das fünf Quadrate breit und 
sieben Quadrate hoch war (mit der 
‚Ausnahme von I, J, М und W); die 
Strichstärke betrug die Länge eines 
Quadrats. (Teilweise auch 4 x 6 an- 
statt 5 x 7.) Bis vor einigen Jahren 
wurde diese Schrift auch für die 
Nummernschilder unserer Autos 
verwendet. Und dann eine Helve- 
tica auf der Bf 108 – zu schade. 
Claus Nattermann per e-mail 


Flugzeuglackierung 

in Hamburg 

Vielen Dank für den beeindrucken- 
den Beitrag über die Bf 108 in 
FLUGZEUG CLASSIC 10/2006! 
Zwei kleine Informationen würde 
ich gerne noch hinzufügen, da in 
diesem und auch dem Chipmunk- 
Bericht die Ausbildungsgruppe der 
Lufthansa Technik um Joachim 
Kraatz erwähnt wird. Auch die 
SAAB Safir (Bild S. 28) wurde von 
den Azubis der Lufthansa Technik 
lackiert. Die Ausbildung der Flug- 
zeuglackierer in Hamburg unter 
der Leitung von Joachim Kraatz 
wurde übrigens Mitte 2006 aus 
Kostengründen eingestellt! 
Cornelia Steffer per e-mail 


21. Flugtag Hilzingen 

Was auch auf kleinen Flugplätzen 
veranstaltet werden kann, zeigt 
uns die Segelfliegergruppe Singen 
e.V. mit ihren alle zwei Jahre statt- 
findenden Flugtagen. Obwohl das 
Wetter nicht gerade Airshow- 
freundlich war, gab es doch eine 
erwartungsvolle Stimmung. Nach 
Nebelauflösung in den frühen Mit- 
tagsstunden konnte der Reigen 
beginnen und hielt an bis in die 
Dämmerung. Natürlich waren die 
Eichhorns mit ihren T-6, die 
Schweizer Nachbarn mit einer 
stattlichen Bücker-Flotte und mit 
dem Super-Puma dabei. Bronco 
und Me 108 wurden in eindrucks- 
voller Weise im Flug demonstriert 
Klaus Lenhart zeigte erneut mit sei- 
nem Modell-Partner sein meister- 
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Ihre Seiten www.flugzeug-classic.de 


Erleben Sie die Welt 
der Luftfahrt – jeden 
Monat neu! 


FLUGZEUG CLASSIC 
jeden Monat frei Haus! 


Das FLUGZEUG CLASSIC- Ab 


Ja, ich will FLUGZEUG CLASSIC ab sofort druckfrisch und mit 

für € 4,95 pro Heft (Jahrespreis: € 59,40) monatlich frei Haus. Ich 
erhalte als Willkommensgeschenk das Italeri-Modell Ju 52. Versand erfolgt nach 
Bezahlung der ersten Rechnung. Ich kann das Abo nach dem ersten Bezugsjahr 
jederzeit kündigen. 
*Heftpreis Ausland: € 5,58/ CH: sFr. 8,90; Jahrespreis Ausland: € 66,96 / CH: sfr. 106,80 


Rechnungs- und Lieferanschrift 


Мате, Vorname 


Straße, Nr. 


PLZ, Ort 


E-Mail 


Datum, Unterschrift 


Sie möchten noch mehr sparen? Dann zahlen Sie per Bankabbuchung 


Die An-2 stand für Rundflüge bereit. (nur im Inland möglich) und Sie sparen 2% des Abopreises! 
Ja, ich will sparen und zahle künftig per Bankabbuchung 
liches Können. Rundflüge wurden auch auf Grund der Wetterlage die О pro Quartal nur noch € 14,55 O pro Jahr (= Є 58,20 pro Jahr) 
angeboten mit An-2, PC-12 und Ju 52, die B-25 Mitchell und wei- 
als besonderer Leckerbissen die tere Teilnehmer nicht von ihren a: SA Krediinstitut 
Polikarpov Po-2, ein offener Dop- Heimatplätzen starten konnten, 
peldecker für ein intensives Fluger- muss doch gesagt werden, dass Datum, Unterschrift 
lebnis. Beeindruckend waren auch der 21. Flugtag in Hilzingen ein EE EE 
die drei Zwillingspaare der Piper, erlebnisreicher Samstag war! Flugzeug Classic-Aboservice, 36895 Landsberg, s 
der T-6 und der Bücker 133. Wenn Otfried Birnbaum, Halle oder per Fax an 0180-505 18 38 


oder per E-Mail: abo@geramond.de 
4 www.flugzeug-classic.de . 
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Aus den Fotoalben unserer Leser 


Luftbrücken-Alltag 


їеѕе interessante Auswahl 
D aus zwischen Dezember 

1948 und August 1949 in 
Celle entstandenen Luftbrücken- 
fotos schickte uns Leser Klaus Ber- 
tram aus Burgwedel. Die abgebilde- 
ten Douglas C-54 Skymaster 
gehörten zur 317th Troop Carrier 
Group (Heavy), die aus 39th, 40th 
und 41st Troop Carrier Squadron 
bestand. Diese Einheit hatte vorher 


von Wiesbaden aus operiert und 
am 15. Dezember 1948 nach RAF 
Celle verlegt, nachdem dieser ehe- 
malige Luftwaffen-Fliegerhorst von 
einem 2.000 Mann starken deut- 
schen Arbeitskommando zu einem 
Luftbrückenflugplatz wiederherge- 
stellt worden war. Die Mitte Sep- 
tember 1948 begonnenen umfang- 
reichen Arbeiten umfassten den 
Bau einer Start- und Landebahn mit 


1646 x 46 Metern, eines 17651 m? 
großen Belade-Vorfeldes und eines 
2895 m? großen Rollfeldes aus 
PSP-Platten. 

Natürlich spielten die deutschen 
Arbeiter auch eine äußerst wichtige 
Rolle beim raschen Be- und Entla- 
den der C-54, was an deren lachen- 
den Gesichtern auf den Fotos leicht 
zu erkennen ist. Es ist interessant zu 
wissen, dass die C-54 der USAF im 


USAF-Boden- 
personal bei 
der Wartung 

der Pratt & 
Whitney Twin 
Wasp-Stern- 
motoren an 
einer der C-54 
der 317th ТСС. 
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in Celle 


Monat ca. 36 % der Zeit mit Bela- 
den, Entladen, Betanken oder 
infolge schlechten Wetters am 
Boden verbrachten 
Mit dem Ende der Luftbrücke 
verließen die C-54 der 317th 
Troop Carrier Group (Heavy) am 
1.August 1949 Celle, und der 
Flugplatz wurde wieder von der 
Royal Air Force übernommen 
Richard Chapman 
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Zwei C-54 Skymaster der 
317th ТСС (Heavy) in Celle. 
Die Einheit hatte davor von 
Wiesbaden aus operiert. 
Man beachte die ehrwür- 
digen C-47 im Hintergrund. 


Auf diesem Bild von Celle 
ist der riesige Beladebereich 
aus PSP-Platten zu sehen, 
der von einem 2000 Mann 
starken deutschen Arbeits- 
kommando vor dem Ein- 
treffen der Amerikaner 
angelegt worden war. 


ER c 
EAA РЛ CEAN 
e / 
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Mitglieder der unverzichtbaren deutschen Belade- 
mannschaft in Celle vor einer C-54. 


Deutsche Arbeiter bei einer 
kurzen Verschnaufpause in 
Eine C-54 beim Abbremsen dem großen offenen Lade- 
ihrer beiden rechten Moto- raum der С-54. 

ren in Celle während der 


Zeit der Luftbrücke. 


Ein Beladetrupp in Celle hat sich für einen Schnapp- 
schuss vor dem Bugrad einer C-54 aufgebaut. 
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Modell Fan Spezial: 

50 Jahre - Die Luftfahrzeuge 
der Bundeswehr von 1956 bis 
2006 im Vorbild und Modell 
152 Seiten, Paperback, über 350 
farbige Abbildungen. 1. Auflage 
2006. Verlag Carl Ed. Schünemann 
KG Bremen. 

‚http: /Iwww.modell-fan.de. 

ISBN 3-7961-1878-X. 

Preis: EUR 24,80 

* Zum 50. Jahrestag der Bundes- 
luftwaffe bringt die Redaktion der 
bekannten Fachzeitschrift „Modell 
Fan“ ein ganz besonderes Sonder- 
heft auf den Markt, prall gefüllt mit 
allem, was das Modellbauerherz 
begehrt. Nach einer kurzen ge- 
schichtlichen Einführung zum 
Thema erfolgt die ausführliche Vor- 
stellung aller jemals bei der Bun- 
desluftwaffe eingesetzten Luft- 
fahrzeuge - und zwar im Modell. 
Beginnend mit den Kampfflugzeu- 
gen der ersten, zweiten und dritten 
Generation spannt sich der Bogen 
hin zu Transport-, Verbindungs- 
und Schulflugzeugen bis zu Hub- 
schraubern und den Maschinen der 
Flugbereitschaft. Dabei liegt der 
Schwerpunkt — wie erwähnt — 
natürlich auf den Modellen, aber 
auch über die Originale wird kurz 
berichtet. Das modellbauerische 
Niveau des gesamten Heftes ist 
sehr hoch, und es gibt eine Viel- 
zahl von Informationen zu Bau- 
sätzen, Zubehör und Decals. Dazu 
kommt noch eine Menge Insider- 
wissen innerhalb der einzelnen 
Bauberichte. Zahlreiche qualitativ 
hochwertige Modellphotos, Farb- 
profiles sowie Übersichten zu den 
Tarnschemen, Kennzeichen und 
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Verbänden der Bundesluftwaffe 
machen dieses sehr gelungene Heft 
zu einem regelrechten kleinen 
Nachschlagewerk, das nicht nur für 
Modellbauer interessant ist. Auch 
der normale" Leser wird hier ganz 
schnell begeistert ins Schmökern 
verfallen. Wolfgang Mühlbauer 


Fritz Garben 
Fünf Jahrzehnte Heeres- 
flieger. Typen, Taktik und 
Geschichte(n) 
208 Seiten, gebunden, ca. 250 
meist farbige Abbildungen. 
1. Auflage 2006. Stedinger Verlag 
Lemwerder. ISBN 3-927697-45-1 
Preis: EUR 28,50 
* Im vorliegenden dritten Band zur 
Thematik Heeresflieger der Bundes- 
wehr schildert Brigadegeneral a.D. 
Fritz Garben ausführlich und gut 
illustriert Einführung und Entwick- 
lung der Heeresfliegertruppe inner- 
halb der Bundeswehr. Der Verfasser 
hat beides über Jahrzehnte in sei- 
nem Berufsleben aktiv mitgestaltet 
und kann daher aus erster Hand 
berichten. In ebenso lebendiger wie 
fundierter Form wird dem Leser 
nun erstmalig ein Einblick in die 
zunehmende Bedeutung dieser 
Truppengattung für die Operatio- 
nen des Heeres im In- und Ausland 
vermittelt. Ein bislang eher unbe- 
achtetes Kapitel Zeitgeschichte, 
nämlich die Übernahme der flie- 
genden Kampfverbände der ehe- 
maligen NVA und deren spätere 
Auflösung, wird hier erlebnisnah 
aufgearbeitet. Die abschließende 
Schilderung der IFOR-, SFOR- und 
KFOR-Einsätze auf dem Balkan und 
ein Einblick auf die Umgliederung 
der Heeresflieger im Rahmen des 
Transformationsprozesses zum 
„Neuen Heer” runden die stellen- 
weise dank immer wieder einge- 
flochtener „Fliegergeschichten” 
ebenso humor- wie gehaltvolle Dar- 
stellung des Themas gelungen ab. 
Wolfgang Mühlbauer 


Fünf Jahrzennte 


Heerestlieger, 


Typen Taktik und Ges 


Gerhard Schmid 
Full Throttle. Reno Air Races 
Today 
224 Seiten, gebunden, 327 farbige 
‚Abbildungen. Luftbildverlag 
Bertram GmbH Memmingerberg. 
‚http: /lwww.Luftbild-Bertram.de 
ISBN 3-930975-01-7. 
Preis: EUR 39,90 
• „Fly low, go fast, turn left!” So 
lautet das Motto, mit dem die 
Rennpiloten ihre bis zu 4000 PS 
starken und 800 km/h schnellen 
Maschinen um den Pylonkurs in 
дег Wüste Nevadas jagen. Seit 
1964 messen sich jedes Jahr im 
September die schnellsten Renn- 
flugzeuge der Welt bei den Natio- 
nal Championship Air Races in 
Reno. 
Das vorliegende Buch bietet einen 
ebenso fesselnden wie vor allem 
brillant illustrierten Einblick in die 
faszinierende Welt dieses einzig- 
artigen Luftrennens. Nach einem 
kurzen Abriss über die Geschichte 
der Luftrennen innerhalb der USA 
sowie über die Entstehung der 
heutigen National Championships, 
ihrer Regeln und Sicherheitsvor- 
schriften folgen die eigentlichen 
Hauptabschnitte des Buches. Diese 
gliedern sich entsprechend der ein- 
zelnen in Reno zugelassenen Flug- 
zeugklassen. Dabei werden viele der 
einzelnen Maschinen ebenso vorge- 
stellt wie die eigentlichen Charakte- 
ristika der jeweiligen Wettbewerbs- 
klasse, beginnend mit den 
Kleinflugzeugen der Formula One- 
und der Biplane Class. Es folgen die 
stärker motorisierte Sport Class. Da- 
bei handelt es sich um so genannte 
„Kit-Planes”, also Flugzeuge, die als 
Bausatz erhältlich sind. Seit 2002 
sind auch strahlgetriebene Maschi- 
nen in Reno zugelassen, die sich in- 
nerhalb der Jet Class entsprechende 
Wettkämpfe liefern. Bereits seit 
1968 gehört die T-6 Class, innerhalb 
der sich die alten Schulmaschinen 
aus dem Hause North American 
zusammenfinden, zum Stan- 
dardprogramm der Air Races. 
Eigentlicher Höhepunkt eines 
jeden Rennjahres sind jedoch 
ohne Zweifel die Wettkämpfe 
innerhalb der Unlimited Class, 
die sich in zwei Kategorien un- 
terteilt. Während innerhalb der 
Bronze-Group „normale“ War- 
birds ans Rennen gehen, fin- 
den sich in der Gold-Group all 
jene bis zum äußersten Limit 
aufgerüsteten ehemaligen 
Jagdmaschinen wieder, von 


denen meist auch noch eines den 
aktuellen Geschwindigkeits- 
weltrekord für Kolbenmotorflug- 
zeuge hält — wie etwa die Grum- 
man Bearcat „Rare Bear”. Ein 
abschließendes Kapitel befasst sich 
mit der zu jeder Veranstaltung 
gehörenden Airshow. Sie ist längst 
ein wesentlicher Bestandteil der 
Races geworden, denn schließlich 
gibt es an den fünf Renntagen 
zwischen den Wettkämpfen viel 
Leerlauf, während dem die Zu- 
schauer gebührend unterhalten 
werden wollen. Alles Dinge, von 
denen man hierzulande nur träu- 
men kann. 
Doch genau das kann man mit 
dem vorliegenden Buch ganz her- 
vorragend tun. Zugegeben, vielen 
Lesern mag die Thematik arg spezi- 
fisch und exotisch erscheinen, doch 
der Blick in „Full Throttle” lohnt 
sich eigentlich immer. Denn Autor 
und Photograph Gerhard Schmidt 
versteht es vor allem durch sein 
erstklassiges Bildmaterial, wirklich 
jedem Leser die einzigartige Atmo- 
sphäre dieser Veranstaltung nahe 
zu bringen. Sobald man nur ein 
wenig in dieses Buch eintaucht, 
kann man sich der Faszination der 
Air Races nicht mehr verschließen 
und beginnt, diese fast hautnah zu 
verspüren. Und tatsächlich überlegt 
man sich bald ernsthaft, ob man 
nicht wenigstens einen Teil des 
nächsten Urlaubs vielleicht doch 
mal in Nevada verbringen sollte 
Nicht umsonst war die Reno Asso- 
ciation von „Full Throttle” schlicht 
und einfach begeistert. Hinzu 
kommt die sehr hochwertige 
Druck- und Verarbeitungsqualität, 
die in Verbindung mit aufwändiger 
und liebevoller Gestaltung ein 
ebenso einmaliges wie individuelles 
Werk entstehen ließ, dessen Erwerb 
sich für die meisten Luftfahrtenthu- 
siasten uneingeschränkt lohnt. 
Doch man sollte schnell zugreifen, 
denn die Auflage ist limitiert. 
Wolfgang Mühlbauer 
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A War 


Der Wettergott spielte diesmal nicht mit, aber trotzdem war 
die jährliche Airshow der Commemorative Air Force in Mid- 
land auch heuer wieder ein großes Ereignis. Viele seltene War- 
birds gaben sich ein Stelldichein, von der HA 1112 Buchon und 
Mitsubishi Zero über die Grumman Wildcat und Bearcat, 
Vought FG-1D Corsair und Consolidated B-24 Liberator bis zur 
North American P-51D Mustang und B-25 Mitchell. 


d-Festival 


>» Raritäten der deutschen 
Luftfahrtgeschichte 


Das erste, von Hans von Ohain entwickelte Strahltrieb- 
werk der Weit lief im Frühjahr 1937 bei Heinkel auf dem 
Prüfstand. Schon drei Jahre vorher begann eine Arbeits- 
gruppe in Berlin mit Entwurfsarbeiten für eine Propeller- 
turbine, die allerdings nie gebaut wurde. 


82 


A Jäger-Bergung 


Fast 63 Jahre lag die Focke- 
Wulf Fw 190A „Gelbe 16” in 
60 Metern Tiefe vor der Küste 
Norwegens. Anfang Novem- 
ber wurde das noch relativ 
gut erhaltene Wrack von 
Tauchern der norwegischen 
Marine aus dem Meer vor 
Bergen geborgen. Jetzt begin- 
nen im Herdla Museum die 
Konservierungsarbeiten als 
Vorbereitung einer umfassen- 
den Restaurierung. 
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А. Figgen, К. Morgenstern, D. Plath 
A380 

Geschichte, Technik und 

Erprobung des Mega-Airbus 

128 S., ca. 140 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 978-3-7654-7030-1 

€ 34,90 


Der Super-Jumbo A380, das 
größte Passagierflugzeug 
der Welt, ist eine echte 
Herausforderung, ein 
Riesen-Projekt für Airbus, 
aber vor allem ein Flugzeug 
der Superlative: Größe, 
Materialien, Passagierzahl – 
alles ist außergewöhnlich. 
Dieser großformatige 
Bildband zeigt Ihnen alle 
Etappen der Projektent- 
wicklung, bis zum Moment 
des Erstflugs im April 2005 
und zur laufenden 
Erprobung. Spektakuläre 
Aufnahmen dieses 
‚Ausnahmeereignisses sind 
einer der Höhepunkte dieses 
Buchs. 


Mit fantastischen Aufnahmen und einer 
fesselnden Story zeigt der großformatige 
Bildband »Boeing Verkehrsflugzeuge« ein 
faszinierendes Kapitel Technik- und 
Industriegeschichte. Wenige Unternehmen 
genießen weltweit einen ähnlichen Ruf wie 
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Dietmar Plath, Karl Morgenstern 
Airbus A318 * A319 * A320 * A321 
Die Kurz- und Mittelstrecken- 

Jets aus Hamburg und Toulouse 
128 S., ca. 80 Abb., 24,5 X 30,5 cm, 
ISBN 978-3-7654-7215-2 

€ 34,90 


Oder bestellen Sie direkt beim Flugzeug Classic-Shop, 86895 Landsberg, 
Telefon 0180-532 16 17 (12 Cent/Minute), www.flugzeug-classic.de/shop 


Boeing, der traditionsreiche Luftfahrt- 
pionier aus Seattle. Von der ersten 
Maschine, der B&W, über den legendären 
Jumbo bis zur noch nicht ausgelieferten 
787, dem »Dreamliner«, werden alle Typen 
ausführlich vorgestellt. 


Achim Figgen, Dietmar Plath 
Boeing Verkehrsflugzeuge 
Von den Anfängen bis zur 787 

144 Seiten, ca. 170 Abb., 

24,5 X 30,5 cm, 

\ ISBN 978-3-7654-7048-6 

Best.-Nr. 7048 

€ 34,95 


Die Airbus 320-Familie: In 
diesem reich illustrierten 
großformatigen Bildband 
erfahren Sie in prächtigen 
Bildern und lebendigen, 
kenntnisreichen Texten alles 
über diese europäische 
Erfolgsgeschichte. Vom 
Visionär Walter Blohm, von 
den vielen renommierten 
Airlines, die sich für diese 
neue Flugzeuggeneration 
entschieden haben und 
warum die »Hamburger Jets« 
und damit die Airbus 
Industrie zum Synonym 
überzeugender europäischer 
Zusammenarbeit geworden 
sind. 
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1:32 02239 
Russia Mig-29K 
»Fulcrum Fighter« 


Länge: 542,8 mm P 
Spannweite: 375 mm 


1:32 02245 

USAF A-7D Corsair Il 
Länge: 439,5 mm 
Spannweite: 369,7 mm 
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HMS HOOD а 
Länge: 749,4 mm t- 
Breite: 59,5 mm 
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